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EDITORIAL 


Sargnagel oder Segen für Museen? 


ie erinnern sich? Vor rund zwei 
S^ drei Jahren gab es eine Rie- 

senaufregung. Durch unsere 
Straßen fuhren Autos mit monströsen 
Kameraköpfen auf den Dächern. Ein 
amerikanisches Superunternehmen 
scannte unsere Vorgärten, Haustüren 
und falsch geparkten Autos. Inzwi- 
schen ist der „Sturm im Wasserglas" 
vorbei und ein gewisser Nutzen für 
die digitale Recherche, als Ergebnis 
des Superaufwandes, von uns Inter- 
networkern entdeckt. 

Da erzeugte eine Meldung Auf- 
merksamkeit: „Das Deutsche Muse- 
um und das junge Münchner High- 
tech-Unternehmen NavVis präsentie- 
ren anlässlich der Münchner „Langen 
Nacht der Museen” ein einmaliges di- 
gitales Projekt: Die beeindruckende 
und weitläufige Abteilung „Schiff- 
fahrt“ ist erstmals vollständig digitali- 
siert und in 3D erfasst. Besucher aus 
aller Welt können die Ausstellung ab 
sofort online erkunden. Bilder, Texte 
und Audioinformationen machen die 


PUNKTWOLKE: Sie 
entsteht durch die 
Laservermessung bei 
der Kartierung einer 
Ausstellung. Hier in 
der Abteilung Schiff- 
fahrt des Deutschen 
Museums, München. 
Foto: NavVis, München 


Wir stellen vor 


fotorealistische 3D-Welt zu einem 
interaktiven Erlebnis.” Also rauf auf 
die Homepage und stöbern. Da 
waren zwei Dinge die mich neugierig 
machten - zum einen die Sache selbst 
und zum anderen natürlich das 
Thema Schifffahrt. Bei meinen spora- 
dischen Besuchen im Deutschen Mu- 
seum war ich bei der weitläufigen 
Schifffahrtsabteilung nie ganz durch- 
gekommen. Nach einer guten Stunde 
Klicken auf der Seite des Deutschen 
Museums endete mein virtueller 
Rundgang vor dem aufgeschnittenen 
U-Boot U1. Ich konnte nicht hineinse- 
hen, weil sich die Darstellung auf 
meinem Bildschirm nicht in diese 
Richtung drehen ließ. Also wollte ich 
nun wissen, wie denn diese wirklich 
interessanten 3D-Animationen entste- 
hen. Da wurden meine Erinnerungen 
an die Superaktion von oben wach. 
Ein wohl selbstfahrendes Gerät, mit 
Kamera- und Laserköpfen bestückt, 
fährt durch das menschenleere Mu- 


seum und scannt alles, was ihm vor 


die Linsen kommt. 
Wenn das noch mit 
Inhalten verfüllt ist, 
die man sich bei aus- 
gesuchten Expona- 
ten erläuternd anhö- 
ren kann, ist das eine 
tolle Sache für den 


virtuellen Muse- 
umsbesuch von zu 
Hause aus. ES 
Also auf jeden Jörg-M. Hormann, 
Fallempfehlenswert. Verantw. Redakteur 


Aber was machen 
die Museen, wenn sich diese Superi- 
dee durchsetzt? Wenn alle Museen 
durchgescannt sind? Und das kann 
schnell gehen, wie wir an den Filmse- 
quenzen unsere Strafenzüge und 
Háuser im Internet sehen. Wo sind 
dann die leicht schmerzenden Füßen 
nach stundenlangem Gehen und Ste- 
hen durch die Ausstellungen, das Stó- 
bern im Museumsshop und der Ge- 
nuss einer Tasse Kaffee im Museums- 
restaurant? Wird das Museum der 
Zukunft im Studio zusammengebas- 
teltund via Internet ins Haus geliefert? 
Auch nach diesem Ausblick wün- 
sche ich Ihnen jetzt viel Erlebnisfreude 
beim Lesen und Betrachten Ihrer neu- 
en SCHIFF CLASSIC. 


Ihr Jórg-M. Hormann 

SCHIFF CLASSIC 

Infanteriestraße 11a, 80797 München 
redaktionGschiff-classic.de 


Manuel Miserok (1973) Detlef Ollesch (1958) 
Dipl.-Sportwissenschaftler, segelt seit mehr als 
20 Jahren auf Traditionsschiffen und ist haupt- 
beruflich als Produktmanager im Bereich der Rei- 
sekonzeption und Medienarbeit für ein zivil ge- 
nutztes Segelschulschiff tátig. Er engagiert sich als ehrenamtli- 
cher Mitarbeiter für die Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger und besitzt eines der umfangreichsten Privat- 
Archive zur Dokumentation des Seenotrettungswesens in 
Deutschland, über das er in SCHIFF CLASSIC berichtet. 


Als gelernter Industriekaufmann und Betriebs- 
wirt war er langjáhrig im Beschaffungswesen ei- 
nes holzverarbeitenden Betriebs tätig, bevor der 
Portepee-Unteroffizier d. R. der Deutschen Mari- 
ne seine nebenberufliche journalistische Arbeit durch eine Aus- 
bildung beim Deutschen Waffen-Journal zum Beruf machte. Seit 
2009 arbeitet er — unterbrochen von Tórns auf Traditionsseglern 
—freiberuflich als Journalist und Buchautor. Für SCHIFF CLASSIC 
ist das Seegefecht vor Helgoland am 9. Mai 1864 sein Thema. 


SCHIFFClassic 1/2015 3 


Ó€— 
INHALT 


x 


` 


Titelthema 


Mit „Kraft durch Freude“ in den Urlaub 


Vor 70 Jahren: das Ende der GUSTLOFF 


Das besondere Bild 
Schnellbootalltag mit S 7 


Panorama Maritim... 8 
Nachrichten zur Schifffahrts- und Marinegeschichte 


Schiff & Zeit 


Seegefecht ohne eindeutigen Sieger — 28 
Preußen und Österreicher gegen die Dänen 


168 Mann und ein Kapitän zur See... 36 


Aus der Entstehungszeit der Bundesmarine 


Seenotkreuzer als technisches Denkmal ` 42 
Privates Seenotrettungsmuseum 


a: 


d 
N 
- 


KE n 
H al m" 
ESSEN ki ) 


Fahrt in die Sonne und in den Untergang ` 


Nächtlicher Tod in der eisigen Ostsee... 


WERFTHAFEN: Die WILHELM GUSTLOFF an der 
Ausrüstungspier von Blohm & Voss in Hamburg. 
Kurz vor der Indienststellung am 15. Márz 1938 
wird der Name an den Bug gemalt. 

Foto: picture-alliance 


Das U-Boot, das zweimal unterging 44 
Die spektakuläre Geschichte der HMS THETIS 


Winkspruch 


Gemeinsame Interessen vertreten 
Gründung der Regionalgruppe Mecklenburg-Vorpo 


12 000 Euro für hervorragende Forschung A9 
Stiftungspreise für Schifffahrts- und Marinegeschichte 


Maritime Technik 
Nur für Flugzeugführer mit Kapitänspatent......50 


Amphibienflugzeug „Albatross“ der Bundesmarine 


Titelfotos: picture-alliance (2); Sammlung E.-A. Schneider; Sammlung Jörg-M. Hormann; Sammlung Frank Müller 


Seegefecht ohne 
eindeutigen Sieger 


Waftenst 
bel Helgoland noch die Kanon 


"ees zer ases 
Die spektakuläre Geschichte der HMS THETIS 


Das U-Boot, das  . 
zweimal unterging 


© ` jn uni 1939 versinkt d tische U-Boot THETIS mit fast 100 Man: 
das Boot selbst 


MARITIME. „TECHNIK | D 


Angriff bei Doppelstander ,Z' 
„Schwarze Gesellen“ 
i n A kt i on Während der Seeschlacht 


Fünf Meter mehr. 56 
100 Jahre Dampfer SACHSENWALD 


„Schwarze Gesellen“ in Aktion, 58 
Torpedoboote im Ersten Weltkrieg 


Landgang 
Wirtschaftswunder auf dem Atlantik... 66 


Liniendienst zwischen Hamburg und New York 


Gefangen im ewigen Eis 70 
Die Polarexpedition des Sir John Franklin 


Titelbild: „Kraft durch Freude“ Kreuzfahrtschiff WILHELM GUSTLOFF im Hamburger 
Hafen im Jahr 1938. Foto: picture-alliance 


SCHIFFClassic 1/2015 


SCHIFF & ZEIT | Entstehung der Bundesman 


1955: Schwieriger Anfang 


ww 168 Mann und X 
ein Kapitän zur See ^y 


Vor gut 


MARITIME TECHNIK | Grumman HU-16 Albatros 


Amphibienflugzeug „Albatross“ der Bundesmarine 
Nur für Flugzeugführer 
mit Kapitänspatent 


Die ITALIA im Liniendienst zwischen Hamburg und New York 


| Wirtschaftswunder 


Hightech in der Außenweser 72 
Leuchtturm „Alte Weser“ 


Bücherbord. s 76 


Maritime Buchneuheiten 


Das Langboot war ihr Leben, 78 
Wikingerausstellung in Berlin 


Zeitreise... 80 
Das Tor der Marinekaserne Eckernfórde, gestern und heute 


Vorschau/Impressum 


DAS BESONDERE BILD 


TN. 


— — 
LY AG mer 


SCHIFFClassic 1/2015 


Schnellbootalltag mit S75 ZOBEL 


Ruppige See bis zu den Aufbauten kann 
Schnellbootleute nicht erschrecken. Vor 
solchen Unbilden schützt heute eine ge- 
schlossene Brücke und man sollte tun- 
lichst nicht draußen auf Deck sein. Hier 
taucht gerade der Nato Kode P 6125 in 
das Wellental. Es ist ein Schnellboot der 
Gepard-Klasse, auch technisch als 143 A 
bezeichnet. Ab 1982 wurden zehn Boote 
der Klasse mit Pelztiernamen von der Deut- 
schen Marine angeschafft und bis heute 


eingesetzt. Genaugenommen sind es Flug- 
kórperschnellboote mit jeweils vier Seeziel- 
flugkórpern vom Typ MM 38 Exocet, deren 
Abschussbehälter auf dem Heck hier be- 
sonders gut zu sehen sind. Im Unterschied 
zur Vorläuferklasse verfügen die Boote über 
keine Torpedos mehr, dafür wieder über Mi- 
nenlegekapazitát und 76-mm-OTO-Melara 
Geschütz auf dem Vorschiff, das auf unse- 
rem Foto gerade abtaucht. Jórg-M. Hormann 
Foto: piz-marine 
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Leerer Liegeplatz in Bremen Vegesack 


SCHULSCHIFF DEUTSCHLAND 
musste in die Werft 


Sorgen bereitet der Dreimaster seinem Eigner, dem Deutschen 
Schulschiff-Verein e.V. Bremen. Eine teure Werftüberholung muss erledigt werden. 


laus Jäger, der Vorsitzende des Vereins: 

,Unterhalb der Wasserlinie hat der Rost 
am Rumpf des einzigen deutschen Vollschiffs 
genagt. Stellenweise misst die Bordwand nur 
noch eine Stärke von zwei bis drei statt zwölf 
Millimetern. Zahlreiche Nieten am Rumpf 
sind zudem instabil geworden und müssen 
ersetzt werden. ^ 

Wasser dringt bislang zwar nicht in die 
SCHULSCHIFF DEUTSCHLAND ein, 
denn der Verein hat die schadhaften Stellen 
mit Stahl und Beton versiegelt. Doch Ge- 
fahr ist im Verzug. Darum ging der stolze 
Dreimaster Ende Oktober zur Restaurie- 
rung in die Werft. Hier werden neue Stahl- 
platten zur Verstárkung in den maroden 
Bereichen des Unterwasserschiffs — prak- 
tisch wie überdimensionale Metall-Pflaster 
- aufgeschweißt. 

Bereits 1995 wurde das Schulschiff für 
5,5 Millionen Mark 


restauriert. Für die aktuellen Arbeiten müs- 
sen nun nochmals rund eine Million Euro 
in die Hand genommen werden. Claus Jä- 
ger: „700 000 Euro Förderung bekommt der 
Schulschiff-Verein von Bund, Land und der 
Deutschen Stiftung Denkmalschutz. Den 
Rest muss er über Spenden finanzieren. Bis- 
her fehlen noch etwa 200 000 Euro.” 

Die SCHULSCHIFF DEUTSCHLAND 
wurde 1927 vom Deutschen Schulschiff- 
Verein als vierte Ausbildungseinheit der 
Organisation in Auftrag gegeben. Das Voll- 
schiff lief am 14. Juni 1927 bei der Tecklen- 
borg-Werft in Geestemünde, dem heutigen 
Bremerhaven, vom Stapel und wurde bis 
zum Ausbruch des Zweiten Weltkriegs für 
zahlreiche Ausbildungsreisen eingesetzt. 
Im Winter wurden Ziele in Übersee, zu- 
meist afrikanische oder südamerikanische 
Häfen, angesteuert, im Sommer fand das 
Training in der Nord- und Ostsee statt. Von 
1927 bis 1939 wurden zwölf Überseereisen 
unternommen. Bis 1952 wurde die 


SCHULSCHIFF DEUTSCHLAND als Ju- 


=— DEUTSCHLAND zu aktiven Zeiten. zm Sg gendherberge genutzt. Danach nahm der 
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Minensucher ORION 
HM Die ORION rine handeln. 1943 als Ráumboot 
Endstation Schrottplatz harrt der R 132 gebaut, hat das Schiff den 
] . 3 sien SN Weltkrieg unbeschadet überstan- 
Die 70 Jahre alte ORION der Marinekame- dala den um: unter britischer und 
radschaft Aschaffenburg soll abgewrackt END. amerikanischer Flagge weiter Mi- 


werden. Kein Museum will das Schiff. nen zu ráumen. 1956 wurde das 


Boot an die neue Bundesmarine 


S: 1924 besteht die Marine- 
kameradschaft Aschaffen- 
burg. Eigentlich wollten die Mit- 
glieder den 90. Geburtstag in Ru- 
he auf ihrem schwimmenden 
Vereinsheim, dem Minenráumer 
ORION feiern, doch die Existenz 


der ORION steht in Frage. Bis Au- 
gust náchsten Jahres muss das 
Schiff seinen Liegeplatz verlassen, 
da die Schwimmfähigkeit der 
ORION nicht mehr nachgewiesen 
werden kann. Obwohl es sich um 
eines der letzten noch existieren- 


den deutschen Kriegsschiffe aus 
dem Zweiten Weltkrieg handelt, 
will niemand den alten Minen- 
ráumer haben. Dabei ist das Schiff 
erhaltenswert. Es dürfte sich um 
das größte noch schwimmende 
Überwasserschiff der Kriegsma- 


übergeben. Nach der Ausmuste- 
rung 1968 wurde sie Vereinsheim 
der Marinekameradschaft. Über- 
legungen, das Schiff an Land zu 
setzen, sind ebenfalls gescheitert. 
Vielleicht fállt einem Leser eine 
Lósung ein. JMH 


Foto: IMM Hamburg 


Foto: Manuel Miserok 


Seenotkreuzer-Prototyp heißt wieder BREMEN 
Im historischen Kleid wieder fahrbereit 


Kürzlich wurde der Prototyp eines Seenotkreuzers von 1953 erstmals richtig getauft. 


: 


Erstmals nach 50 Jahren kehrte der Versuchskreuzer BREMEN zu- 


rück zur Seenotretter-Zentrale an der Weser. Seinen Namen hatte 
er bei der spáten Schiffstaufe zurückerhalten. 


D: ehemalige Rettungskreu- 
zer BREMEN (siehe ausführ- 
lichen Artikel in SCHIFF CLAS- 
SIC 2/2013) trágt wieder seinen 
ursprünglichen Namen. Im Rah- 
men der Maritimen Woche wur- 
de das Schiff am 20. September 
2014 in Bremen durch Stefanie 


Meier, Lebensgefáhrtin des Pro- 
jektleiters Dr. Kai Steffen und ge- 
bürtige Bremerin, getauft. Nach 
dem Umbau zum ersten Ver- 
suchs-Seenotkreuzer mit Turm- 
aufbau und Tochterboot-Heck- 
wanne im Jahr 1953 hatte den 
Unterlagen der DGzRS zufolge 


Sonderausstellung TIEF UNTEN 


Vor hundert Jahren begann der U-Boot-Krieg 


Die Geschichte einer bahnbrechenden Technik und ihre Folgen für die Menschen 
dokumentiert das Internationale Maritime Museum in Hamburg. 


is Ende Dezember zeigt das 

Internationale Maritime Mu- 
seum Hamburg (IMMH) seine 
Sonderausstellung „Tief unten. 
Der U-Boot-Krieg 1914-1918". 
Anlass ist der erste Einsatz eines 
U-Boots als Waffe vor 100 Jahren. 
Am 22. September 1914 versenk- 
te das deutsche U-Boot U 9 drei 
britische Panzerkreuzer vor Ho- 
ek van Holland. Fast 1500 See- 
leute fanden in wenigen Minu- 
ten den Tod. 

Von da an galt das U-Boot als 
wirkungsvolle und zugleich 
günstige Alternative zu den 
Panzerschiffen, die bis dahin die 
Seekriegsstrategie beherrscht 
hatten. U-Boote bedrohten auch 
Handelsschiffe. Der Zufallser- 
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des Ersten Weltkriegs wurde 
nach Prisenordnung mit dem Ge- 
schütz über Wasser durchgeführt. 


folg des deutschen U-Bootes zu 
Beginn des Ersten Weltkriegs 
veránderte die maritime Waf- 
fentechnik. 


keine Taufe stattgefunden. Die 
feierliche Zeremonie wurde nun 
nachgeholt, nachdem das Schiff 
zunáchst unter Denkmalschutz 
gestellt und während eines zwei- 
monatigen Werft-Aufenthalts 
durch freiwillige Helfer in einen 
fahrbereiten Zustand versetzt 
und in der originalen Farbge- 
bung der 1950er-Jahre lackiert 
worden war. 

Das Kulturforum Speicher XI 
als heutiger Eigner und Betrei- 
ber des Seenotrettungs-Vetera- 
nen ist nun auf der Suche nach 
dem Original-Tochterboot, das 
nach dem Verkauf im Jahr 1965 
als Gartenschmuck in Stade an 
der Unterelbe gedient haben 
soll. Sachdienliche Hinweise 
zum Verbleib des Bootes wer- 
den erbeten an 
Tochterboot@srk-bremen.de 
(Ansprechpartner: Dr. Kai Steffen). 

Manuel Miserok 


Zahlreiche noch nie gezeigte 
Exponate stammen aus dem Ar- 
chiv des IMMH. Viele Leihga- 
ben kommen aus Deutschland, 
Großbritannien, Belgien und 
Dänemark. Erstmals beteiligt 
sich das „National Museum of 
the Royal Navy“ in Portsmouth 
mit zeitgenössischen Propagan- 
daplakaten und wertvollen Do- 
kumenten. 

Ein Teil der Ausstellung be- 
steht aus dem Nachlass von Ka- 
pitänleutnant Otto Weddigen, 
dem Kommandanten von U 9. 
Er wurde zum Helden der 
Kriegspropaganda, allerdings 
nur für ein halbes Jahr. Dann fiel 
er auf U 29 mit seiner Besatzung 
dem Krieg zum Opfer. HF 


30 Jahre Technikmuseum 
U-Boot WILHELM BAUER 


4,5 Millionen Besucher haben 
bisher in Bremerhaven die WIL- 
HELM BAUER besichtigt, das ers- 
te echte 1945 in Serie gebaute 
U-Boot der Welt. Allein im vergan- 
genen Jahr kamen 70 000 Men- 
schen. Der Trágerverein hat die 
Ausstellung im Rumpf des Bootes 
seit 1984 mehrfach renoviert. Der 
Typ XXI konnte seine Einsátze 
komplett unter Wasser fahren, da 
ein Schnorchel die Dieselmotoren 
mit Luft versorgte. Neu waren auch 
die hydrodynamisch optimierte 
Rumpfform und die starken Bat- 
terien, die WILHELM BAUER mehr 
als 17 Knoten schnell machten. 
Die neue U-Boot-Generation kam 
im Krieg nicht mehr zum Einsatz. 
Das Museumsschiff wurde im Mai 
1945 von der Besatzung versenkt, 
1957 gehoben und ein Jahr spä- 
ter von der Bundesmarine als 
Schul- und Erprobungsboot in 
Dienst gestellt. 


Der vorletzte Marinebunker 
seiner Art verschwindet 


An die einstige Kaserne der Zwei- 
ten U-Boots-Flottille am heutigen 
Banter See in Wilhelmshaven er- 
innerten seit deren 2009/2010 
erfolgtem Abriss nur noch die bei- 
den 1943 erbauten Kriegsmari- 
ne-Truppenmannschaftsbunker 
750. Seit dem 15. September 
2014 lässt die Stadt ihn abrei- 
ßen. Damit wird bundesweit nur 
noch ein Exemplar dieses Marine- 
bunker-Typs existieren. 


Foto: Harald Focke 


Foto: Detlef Ollesch 
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Ausstellung über den Kleinen Kreuzer SMS EMDEN 


Zwischen Mythos und Wirklichkeit. 


Schon der Titel einer Sonderausstellung, die augenblicklich vom Ostfriesischen 
Landesmuseum (OLM) in Emden präsentiert wird, verspricht spannende Aufklärung. 


wei Monate haben die Besu- 
cher Zeit und Gelegenheit, 
sich mit dem Schicksal des Klei- 
nen Kreuzers der Kaiserlichen 
Marine, seines Kommandanten 
Karl von Müller und seiner Be- 
satzung zu befassen. Danach 
übernimmt das Deutsche Mari- 
nemuseum in Wilhelmshaven 
die Ausstellung, an deren Kon- 
zeption es bereits beteiligt war. 
Das OLM ist ganz zweifellos 
für seinen Mut zu loben, einer 
eher nicht gerade militär-affinen 
Gesellschaft ein derartiges The- 
ma zu präsentieren. Auch die 
Stadt Emden unterstrich die Be- 
deutung der Ereignisse durch 
die Anwesenheit ihres Oberbür- 
germeisters, der in einer präg- 
nanten Rede um die Weiterfüh- 
rung des Namens „Emden“ in 
der Deutschen Marine warb, de- 
ren Vertreter der Eröffnung fern- 
geblieben waren. 
Die verantwortlichen Kurato- 


ren hatten sich mit dem Titel ein 


hohes Ziel gesetzt, dessen Errei- 
chen für ein kulturhistorisches 
Museum vom Rang des Ostfrie- 
sischen Landesmuseums durch- 
aus machbar sein muss. Ein 
Rundgang durch die für eine 
solche Ausstellung ein wenig zu 
kleinteiligen Räumlichkeiten in 
einer Außenstelle des Museums 
vermittelt manche überraschen- 
de Bildquelle, bisher noch nicht 
gezeigte persönliche Unterlagen 
von den Besatzungsangehörigen 
und eindrucksvolle Dokumente 
zum historischen „Nachleben” 
des Kaiserlichen Kreuzers. 

Die textliche Kommentierung 
der Exponate und dargestellten 
Ereignisse ist leider bisweilen 
ziemlich ungenau. So versenkte 
sich die Flotte im „Hafen von 
Scapa Flow“ und die doch be- 
merkenswerte Tatsache, dass 
das Flaggschiff des Befehlsha- 
bers der Internierungsflotte der 
Kleine Kreuzer EMDEN II war, 
bleibt unerwähnt. 


" ostmesisches 
LANDESMUSEUM 


SMS EMDEN 


Zwischen Mythos und Wirklichkeit 
SMS Kleiner Kreuzer EMDEN 


Im Museumsbestand 
selbst befinden sich Rock 
und Mütze der Komman- 
danten, die jedoch nicht 
ausgestellt sind, dafür aber 
ein nachgebildeter Pour le 
Mérite, was nicht erwáhnt 
wird. Auch der Frage, wa- 
rum Karl von Müller die- 
sen hóchsten militárischen 
Orden des Kaiserreiches 
erst im Frühjahr 1918 erhielt, 
wird nicht nachgegangen. 

Der sicherlich bemerkens- 
werte Weg des Landungszuges 
der EMDEN von den Kokosin- 
seln im Indischen Ozean bis 
nach Konstantinopel wird aus- 
führlich dargestellt. Die spátere 
weltweite Anerkennung wur- 
den Kommandant und Besat- 
zung jedoch auf Grund der hu- 
manen Seekriegsführung zuteil. 
Die Kuratoren haben sich zu- 
dem ohne große Not der juristi- 
schen Kommentierung und Dar- 
stellung des Handelskriegs nach 


Sonderausstellung - 21. 09. bis 30.11.2014 


t 


Plakat der Sonderausstellung 

über den Kleinen Kreuzer EMDEN 
im Ostfriesischen Landesmuseum 
Emden. Foto: Sammlung Kliem 


damaligem Seekriegsrecht ein- 
schließlich der viel späteren 
U-Bootkriegführung auch gegen 
Handelsschiffe gewidmet. 

Ein Besuch des Museums soll- 
te der Geschichts- und Marine- 
interessierte jedoch keinesfalls 
versäumen, denn Anregung zu 
weiterer Beschäftigung mit ei- 
nem spannenden Thema vermit- 
telt die Ausstellung allemal. 

Eberhard Kliem 


Sonderausstellung im Museum „Windstärke 10“ in Cuxhaven 


Der Tod und das Meer 


Das neue maritime Museum in Cuxhaven zeigt eine Ausstellung, 
die sich mit dem beschäftigt, der zu allen Zeiten der Seefahrt 


Foto: Detlef Ollesch 


mit an Bord war - dem Tod. 


seums mit der Graphiksammlung 
„Mensch und Tod“ am Institut für 
Geschichte der Medizin der Univer- 
sität Düsseldorf. Zur Ausstellung ist 


Sg und Schiffbruch haben 
auch viele Künstler inspiriert. 
Das Museum „Windstärke 10" in 
Cuxhaven zeigt vom 14. Dezember 


alten unse: x 2014 bis zum 26. Mai 2015 die Son- ein Katalog erschienen. HF 
Pferdestärken treiben die JAMAL durch meterdickes Eis. Im derausstellung „Der Tod und das 
Sommer 2013 machte der russische Atom-Eisbrecher inter- Meer” mit Graphiken, Gemäl- 
national von sich reden als er 16 Forscher von einer zerbre- den, Fotos und Videos aus sechs 
chenden Rieseneisscholle aus der Beaufort-See rettete. Der Jahrhunderten. Darüber hinaus Wartende 
150 Meter lange und 30 Meter breite Eisbrecher der ARKTI- sind Exponate von Schiffsunter- Fischersfrau, 
KA-Klasse sollte ursprünglich OKTOBERREVOLUTION heißen, gängen zu sehen sowie Darstel- Gemälde von 
doch dann blieb es, beim fünften Schiff seiner Klasse, bei Heinrich 
JAMAL, benannt nach einer Halbinsel, die in Westsibirien in lungen von der Rettung AMS Tank um 
die Karasee hineinragt. Seit Oktober 1992 in Murmansk sta- Sturm und Not. Die Schau ent- 1840. 
tioniert, gehört auch das Offenhalten der Nordwestpassage stand aus der Zusammenarbeit Foto: SHMH-Alto- 
zu den Aufgaben des Atom-Eisbrechers. des Flensburger Schifffahrtsmu- naer Museum 
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Neuerlicher U-Bootsfund 


Phantastische Sonaraufnahmen von U 576 


Das U-Bootwrack soll als Kriegsgrab unberührt bleiben. 


Foto: AFP/Noaa 


Ko haben amerikani- 
che Forscher vor der Küs- 
te des Bundesstaates North Ca- 
rolina das Wrack des deutschen 
U-Boots 576 entdeckt. Das Boot 
des Typs VIIC war am 15. Juli 
1942 auf seiner fünften Feind- 
fahrt wáhrend des Zweiten 
Weltkriegs an bislang unbe- 
kanntem Ort versenkt worden. 
Wie der Expeditionsleiter der 
Nationalen Behórde für Meeres- 
forschung (NOAA), Joe Hoyt, 
sagte, wurde das U-Boot jetzt et- 
wa 50 Kilometer vor Cape Hat- 
teras gefunden. Etwa 250 Meter 
entfernt lag das Wrack des 


Briefe an die Redaktion 


Zu YAMATO: Größtes Schlachtschiff 
aller Zeiten. SCHIFF Classic 4/2014 
Ihre Zeitschrift ist gut gemacht und ich 
lese sie mit groBem Interesse. Bei Ihrem 
Artikel über die YAMATO ist jedoch eine 
kleine Berichtigung nótig. Auf Seite 34, 
gleich obenan, steht: ,der Schornstein 
war mit einem Schutz von 380 mm um- 
geben". Das ist so nicht richtig, vielmehr 
war die Rauchfangdurchführung durch 
das 200 mm starke Hauptpanzerdeck 
durch eine Panzerplatte von 15 x 14 m 
(!) in der Stärke von 380 mm geschützt. 

Diese Panzerplatte war für den Abzug 
der Rauchgase mit 180 mm starken 
Bohrungen versehen. Zusátzlich wurde 
die Rauchfangführung (der Schornstein) 
darüber durch 50 mm Platten geschützt, 
um Bomben vor dem Auftreten der ge- 
lochten Platte zur Detonation zu zwin- 
gen. 

Unter dieser gebohrten Panzerplatte 
liefen die Abgasscháchte der zwólf Kes- 
sel zusammen, die unbedingt „bomben- 
sicher“ geschützt sein mussten. Eine 
Ummantelung des gesamten Schornstei- 
nes wäre wohl zu schwer geworden. 

Ulrich Grünewald, DGSM NRW, per Email 
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Dampfers BLUEFIELDS. Das 
Handelsschiff gehórte zu einem 
Geleitzug, der damals auf dem 
Weg von Virginia nach Key 
West (Florida) von Kapitänleut- 
nant Hans-Dieter Heinicke an- 
gegriffen wurde. 

Offenbar befand sich U-576 
am Tag des Untergangs schon 
auf dem Weg in einen franzósi- 
schen Hafen, nachdem es bei 
der Jagd auf Schiffe der Alliier- 
ten entlang der Küste beschä- 
digt worden war. Nach den bis- 
herigen Untersuchungen wur- 
de Heinickes U-Boot von zwei 
einmotorigen Aufklárungsflug- 


Schlachtschiff 
TIRPITZ. 

k Grafik: Stefan 
I... Draminski 


Zu TIRPITZ: Der Stapellauf und die 
letzte Schlacht. SCHIFF Classic 4/2014 
In der letzten Ausgabe von SCHIFF Classic 
Stellen Sie im kasten" auf Seite 13 eine, 
sagen wir eigenartige Frage: , Was wáre 
passiert, wenn die beiden Schlachtschiffe 
zusammen im Atlantik aufgetreten wären, 
welchen Schaden hátten sie den alliierten 
Geleitzügen zufügen kónnen?" 

Es ist mir unverständlich, wie man in 
einer aufgeklärten Zeit im Jahre 2014 
noch eine solche Frage stellen kann. Als 
einfacher Schiffmodellbauer und Ex- 
Stabsmatrose der DDR-Volksmarine kann 
ich Ihnen diese Frage gern beantworten: 
Vielleicht hätte diese „Kampfgruppe“, bei 
der Zurückhaltung, welche diesen „wert- 
vollen“ Dickschiffen bei der Kriegsmarine 


Allein die Schärfe des Sonar- 
bildes reicht, um den deut- 
schen U-Bootstyp des neuen 
Fundes zu identifizieren. 


zeugen beschossen, ebenso von 
dem bewaffneten Handelsschiff 
UNICOI. U-576 sank auf ebe- 
nen Kiel, wie die Sonarbilder 
zeigen. Von den 45 Mann an 
Bord von U-576 überlebte nie- 
mand. Wie das Auswärtige Amt 
mitteilt, gilt das Wrack von U- 
576 nach internationalem Recht 
als Kriegsgrab. Um die Totenru- 
he nicht zu stören, wird auf die 
Bergung verzichtet. CEH 


aus Mangel an Masse stets auferlegt war, 


einige „Erfolge“ im Handelskrieg gegen 

die alliierten Konvois errungen. Vielleicht 
hätte dies das Ende des unnötigen Krie- 
ges um Monate hinausgezögert mit wei- 
teren Millionen unnötiger Opfer auf allen 
Seiten. 


Anmerkung der Redaktion: Die Frage „Was 
wäre wenn?“ dient lediglich als Anregung 
zum Nachdenken. Jede kriegsverherrli- 
chende Interpretation liegen der Redaktion 
und den Autoren völlig fern. 


Zu „Teeklipper, Windhunde der 
Ozeane“ SCHIFF Classic 3/2014 

Zu Ihrem lesenswerten Beitrag über Tee- 
clipper möchte ich Ihnen gerne gratulie- 
ren — meiner Ansicht nach ein bisheriges 
„Highlight“ der Ausgaben von SC. Ich ha- 
be jetzt im September in Greenwich die 
Cutty Sark besichtigt und bin von dem 


Schreiben Sie an: 
redaktion@schiff-classic.de oder 


Jürgen Eichardt, per E-Mail 


Typ OMZ 122 F 
Kriegsmarine- 


lok als Denkmal 


1968 ausgemustert und 


jetzt im Hafen von Harlesiel. 


nter der Fabriknummer 36708 

bei Deutz in Köln für die 
Deutsche Kriegsmarine gebaut 
und an diese am 10. Januar 1941 
ausgeliefert, war sie zuerst beim 
Marinehafenbauamt Helgoland 
und ab 1943 für das Marine-Artil- 
lerie-Nebenzeugamt Wilhelmsha- 
ven auf der 1000-mm-Spur der In- 
sel Wangerooge im Einsatz. Bis zu 
ihrer Außerdienststellung 1965 
zog sie Menschen und Material 
auf der Insel Spiekeroog. 


Detlef Ollesch 


Eine klei- 
ne Lok, 

1 zwei Ach- 
' sen und 
nur 4,30 
Meter 
lang. 


modernen Ausstellungskonzept sehr be- 


eindruckt. Ihnen ist es im Beitrag sehr gut 
gelungen, historische Zusammenhänge in 


einen detailliert recherchierten Kontext 
der Handelsschifffahrt mit Segelschiffen 


aufzuzeichnen. Wenn Sie erlauben, möch- 


te ich noch ergänzen, dass, wie Sie viel- 
leicht wissen, Capt. Moodie nach drei 
Reisen entnervt die Segelschifffahrt ver- 
lassen hat. Zu den prägensten Kapitänen 
der Cutty Sark gehört unweigerlich Ri- 
chard Woodget, der zehn Reisen haupt- 
sáchlich von und nach Australien unter- 
nahm. Ich habe im letzten Jahr in einem 
Antiquariat in Hoylake das Signalbuch 
dieses Kapitäns entdeckt und gekauft; es 
ist allerdings das Buch, das er auf der 
Coldinghame benutzte, auf der er eine 
Reise unternahm. Es ist nicht ausge- 


schlossen, dass er das Buch auch auf der 


Cutty Sark benutzte. 


Detlef Hechtel, per E-Mail 


SCHIFF Classic, Postfach 40 02 09, 80702 München 


Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behált sich 
vor, Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines móglichst umfassenden Meinungsspektrums 


sinnwahrend zu kürzen. 
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Foto: Detlef Ollesch 
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Mit „Kraft durch Freude“ in den Urlaub 


Fahrt in die Sonne und 


1938 geht die WILHELM GUSTLOFF mit Arbei- 


tern, Angestellten und Direktoren auf Kreuz- Nie 
fahrtreise. An Bord scheinen alle E Urs 
Klassenschranken aufgehoben, nicht nur bei b 


der Kabinenausstattung. Doch was entspannt 
beginnt, endet 1945 tödlich. Von Harald Focke 


S 


esa x. A N 


AUF HOHER SEE: Die GUSTLOFF, sollte 1945 ein tragisches Ende 


finden. Dies ist eines der wenigen Fotos des „Kraft durch Freude“- : pe. 7 d | - e 
Kreuzfahrers auf hoher See. Foto: picture-alliance/dpa Ce , to 
- E e - 
^im d ee eem Di 
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in den Untergang 
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Labsal für Körper und Nerven ... 


... versprechen die Nationalsozialisten jedem, der an Bord der WILHELM 
GUSTLOFF eine Kreuzfahrt in die Sonne unternimmt. Auch Arbeiter und An- 
gestellte sollen sich hier rundum wohl fühlen, gesellschaftliche Unterschie- 
de zwischen den Passagieren werden absichtlich ausgeblendet - ganz im 
Sinne der von den Nazis propagierten „Volksgemeinsschaft“. So gibt es auf 
den neu gebauten Kreuzfahrtschiffen der „Deutschen Arbeitsfront“ (wie die 
Gewerkschaften nach der politischen Gleichschaltung 1933 heißen) keine 


ani TOv dé > , - ü à~ Kabinenklassen mehr. Der Reisepreis ist erschwinglich und auf dem Schiff 
SCH PT z ge i i - sind bei kórperlicher Ertüchtigung und geistiger Ordnung alle Volksgenos- 
eyes pw Ka ; sen gleich viel (oder wenig) wert. Mit den „Kraft durch Freude“-Schiffen 
dine cine: 3 der Arbeitsfront wird die von Kaiser Wilhelm Il. begründete deutsche Kreuz- 
B "— fahrttradition fortgeführt und mit touristischer Würze versehen. 
— s e 
a SCHIFFOlassic 1/2015 a —— T "ia 
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Sonnen auf dem Sonnendeck des Lebens 


Dort wähnten sich für einige Tage - bei 
den Atlantik- oder Italienreisen auch Wo- 
chen - jene Volksgenossen, die eine Rei- 
se auf einem „Kraft durch Freude“-Schiff 
ergattern konnten. Voraussetzung dafür 
war ein wohlwollendes Verhalten gegen- 
über dem Regime; nur so war es möglich, 
sich nach einigem Warten auf dem Son- 
nendeck der GUSTLOFF von südlicher 
Sonne wärmen zu lassen. Die KdF-Schiffs- 
reisen waren zwar für alle erreichbar und 
bezahlbar, so zumindest die Propaganda, 
doch die vorhandenen Plätze aller KdF- 
Schiffe im Betrieb, der sogenannten „Wei- 
ßen Flotte“, reichten bei Weitem nicht, 
um der Nachfrage zu entsprechen. Eine 


KdF-Schiffsreise blieb bis zum Beginn des 
Zweiten Weltkrieges etwas Besonderes. 
An Bord wurde nicht mit Reichsmark, son- 
dern mit eingetauschtem Bordgeld be- 
zahlt. Damit sollte jegliche Devisenschie- 
berei bei den Landausflügen im Ausland 
unterbunden werden. Im Dritten Reich 
gab es für solcherart Vergnügen keine 
Devisen und so mussten die Passagiere 
bei ihren Ausflügen im Ausland mit dem 
Bordgeld klarkommen. Da blieb man doch 
lieber gleich auf dem Schiff, bei deftigem 
Essen und körperlicher Ertüchtigung ab 
6:30 Uhr in der Früh. Das nationalsozialis- 
tische Bildungsprogramm nahm man 
notwendigerweise in Kauf. 
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STAPELLAUF: Am 5. Mai 1937 wird das 
Schiff von der Witwe des ehemaligen 

Chefs der Schweizer NS-Landesgruppe 

auf dessen Namen getauft: WILHELM ! 
GUSTLOFF. Foto: Sammlung Harald Focke 
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PROMENADENDECK: Das offene obere Pro- 

menadendeck unter den Rettungsbooten lud 

zum Spazierengehen an frischer Seeluft ein. 
Foto: Sammlung Harald Focke 


rs 


ABFAHRT: Die WILHELM GUSTLOFF an der 


Hamburger Überseebrücke, dahinter die CAP 
ARCONA der Hamburg-Süd. Foto: Hartz/Archiv DSM 


eg 


ipsmodelle gigantischer Bauwerke 

wie zum Beispiel die Stadien und 

Aufmarsch-Arenen auf dem Gelän- 
de der Reichsparteitage in Nürnberg oder die 
überproportionalen, neoklassizistischen Ge- 
báudefluchten für die Umgestaltung von Ber- 
lin zur Hauptstadt , Germania" kónnen Adolf 
Hitler jederzeit begeistern. So ist es auch, als 
er im November 1935 das Werftmodell 
eines modernen Kreuzfahrt- 
schiffes für die NS-Gemein- 


N Dentiche Arbeitsiront 
schaft „Kraft durch Freude“ x 


(KdF) neugierig und intensiv \ 
betrachtet. Auf ihm sollen | 
deutsche Arbeiter günstig Feri- 
en machen. Seereisen können 
sich bisher nur Reiche leisten. . 
Im „Dritten Reich" soll sich das 

ändern. „Sorgen Sie dafür, dass 
der deutsche Arbeiter seinen 
Urlaub bekommt, damit er seine 


SCHIFFClassic 1/2015 


„FÜHRERBESUCH“: Nach der Taufe des zweiten KdF-Kreuzfahrtschiffes ROBERT LEY am 


29. März 1938 besichtigt Adolf Hitler die gerade in Dienst gestellte WILHELM GUSTLOFF. 


sorgt eine Reichsarbeitsdienst-Kapelle. 


Nerven behält”, befiehlt Hitler dem Chef der 
„Deutschen Arbeitsfront" (DAF), Robert Ley. 
Sein NS-Zwangsbund aus Gewerkschaften 
und Arbeitgebern besitzt das beschlagnahm- 
te Vermögen der früheren Gewerkschaften 
und deren Bank und erhält nun stattliche 
Mitgliedsbeitráge von allen Arbeitern. Damit 
lässt sich viel anfangen. 

Die DAF-Freizeitabteilung „Kraft durch 
Freude" bietet über ihr „Amt für 
Reisen, Wandern und Urlaub“ ab 
1934 preiswerte , Atlantikfahrten" 
nach Madeira, Mittelmeerreisen 
,Rund um Italien" und ,Nord- 


TAGESPROGRAMM: 6:20 Uhr 
Wecken im ganzen Schiff und 
dann Morgengymnastik. Hört 
sich ein wenig nach Kaserne 
an. Foto: Sammlung Harald Focke 


MIT MUSIK: Singen der „richtigen“ Lieder mit Regie an Deck der GUSTLOFF. Für Musik 


Foto: picture-alliance/akg-images 


Foto: Sammlung Harald Focke 


landfahrten" an, zunáchst mit gecharterten 
Schiffen Bremer und Hamburger Reederei- 
en, die wegen der Wirtschaftskrise zeitweise 
nicht im Liniendienst benótigt werden. Doch 
mit ihrer überkommenen Klasseneinteilung 
und den unterschiedlich ausgestatteten Ka- 
binen entsprechen sie nicht der auf Gleich- 
heit bedachten Ideologie der NS-, Volksge- 
meinschaft". 


Keine Kabinenklassen mehr 

Deshalb lässt die DAF ab August 1936 auf 
der Hamburger Spitzen-Werft Blohm & Voss 
das erste grof$e klassenlose Kreuzfahrtschiff 
der Welt mit gleichem Komfort für alle Pas- 
sagiere bauen. Am 5. Mai 1937 läuft das 
Schiff vom Stapel. Hitler tauft es mit der 
Witwe des ehemaligen Chefs der Schweizer 
NS-Landesgruppe auf dessen Namen WIL- 
HELM GUSTLOFF. „Parteigenossen” feiern 
ihn als Märtyrer, seit ihn ein jüdischer Stu- 
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dent Anfang 1936 ermordet hat. Anfangs 
sollte das KdF-Schiff ADOLF HITLER hei- 
fen. Doch die Angst, es könne eines Tages 
sinken, hat den „Führer“ davon abgebracht. 

Am 15. März 1938 ist die 208 Meter lange 
GUSTLOFF fertig. Das Nazi-Blatt „Völki- 


INFO „Kraft durch Freude“ 


Im Rahmen ihrer politischen Gleichschal- 
tung aller Lebensbereiche verkünden die 
Nazis am 28. November 1933 den Zusam- 
menschluss der freizeitgestaltenden Vereini- 
gungen im Deutschen Reich zur Organisa- 
tion „NS-Gemeinschaft Kraft durch Freude“ 
mit Sitz in Berlin. Als Unterorganisation der 
„Deutschen Arbeitsfront“ ging es ideolo- 
gisch darum, im deutschen Volk die mensch- 
liche Leistungskraft des Einzelnen für die 
volkswirtschaftliche Produktion zu erhalten 
und zu fördern. Dass nur ein körperlich ge- 
sundes Volk auch entsprechend kriegstüch- 
tig sein kann, gehörte zum Credo der NS- 
Ideologie. Also wurde vieles unternommen 
für das physische Wohlbefinden und die geis- 
tige Berieselung der eher renitenten Arbeiter- 
schaft. Mit einer „schönen“ Seereise nach 
Italien, Madeira und in norwegische Fjorde 
konnten selbst hartgesottene Regimekritiker 
weichgekocht werden. Nicht lasterhaftes, 
verweichlichendes „Ver- 
gnügen", sondern ge- 
sunde ,Freude" sollte 
dem Arbeiter „Kraft“ 
geben. JMH 


FJORDE LOCKEN: 
Mit dem „KdF“- 
Schiff nach Norwe- 
gen war der Traum 
vieler Deutscher. 
Foto: Sammlung H. Focke 
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scher Beobachter" feiert das erste „Urlauber- 
schiff, gebaut von Arbeitern für Arbeiter". 
Bisher hieß es, die GUSTLOFF habe 25 
Millionen Reichsmark gekostet, heute mehr 
als 100 Millionen Euro. Tatsáchlich liegt der 
Preis viel niedriger: Blohm & Voss fordern 
13,9 Millionen Reichsmark (55 Millionen Eu- 
ro) und bekommen sie auch. Militärische Ge- 
sichtspunkte spielen bei der Konstruktion 
keine Rolle, sonst hátte das Schiff nicht so 
schwache Motoren mit nur 9500 PS bekom- 


Díe Deut; o "920: 
NS-Gemeinscha raft ders h Fre: d 
Reichsamı Jär dern véi. Diech a 


Kontroll-Nr, 


SCHIFFSFAHRKARTE: Für eine Zwei- 
Tages-Fahrt nach Norwegen für Herrn 
Direktor Süchting. Arbeiter und Direk- 

toren fuhren gemeinsam auf dem klas- 

senlosen Kreuzfahrer durch Europa. 
Foto: Sammlung Harald Focke 


VOR PALMEN: Ankern auf der Ree- 
de vor Funchal auf Madeira. Die 
WILHELM GUSTLOFF bei einer 
Kreuzfahrt in den Südatlantik 1938. 
Foto: Sammlung Harald Focke 


mit zwei Betten umschließen. Es gibt 219 
Zweier- und 238 Viererkabinen. Sie entspre- 
chen in Größe und Komfort dem bis Ende 
der 1950er-Jahre üblichen Standard der Tou- 
ristenklasse auf Ozean-Linern und liegen 
weit über dem, was die meisten Deutschen 
in der Vorkriegszeit von zu Hause kennen. 
Einzige Ausnahme auf der GUSTLOFF ist 
eine Suite mit Wohn- und Schlafzimmer, Bad 
und WC für den , Führer", die der allerdings 
nur besichtigt, aber nie nutzt. Hitlerjungen 


„Sorgen Sie dafür, dass der deutsche Arbeiter seinen Urlaub 
bekommt, damit er seine Nerven behält.“ 
Adolf Hitler zum Chef der ,Deutschen Arbeitsfront" (DAF), Robert Ley, im Rahmen einer Besprechung 1935 


men. Die kostengünstige Anlage für die 
geringen Bedürfnisse langsamer Fahrten 
besteht aus vier Achtzylinder-Zweitaktmo- 
toren. Je zwei wirken über ein starr gekup- 
peltes Zahnradgetriebe auf eine Schrauben- 
welle. Wichtig sind Zuverlássigkeit, schnelle 
Einsatzbereitschaft, Geráuscharmut und 
leichte Überholbarkeit. 
Die Wochenschau und ein eigens gedreh- 
ter Film werben effektvoll für die WILHELM 
GUSTLOFF als ,Schiff ohne Klas- 
sen”. Rund 1500 Passagiere können 
mitfahren - ziemlich viel für ein Schiff 
dieser Größe. Alle wohnen in gleich 
eingerichteten Kabinen mit Waschbe- 
cken, jedoch ohne eigene Dusche und 
WC. Die Forderung, nur Außenkabi- 
nen anzubieten, lósen die Konstruk- 
teure von Blohm & Voss, indem zwei 
größere Vierbettkabinen mit je einem 
Lichtgang zum Bullauge in kosten- 
günstiger Blockbauweise zwei kleinere 


und Deutsche Mádel sind auf der GUST- 
LOFF in der Jugendherberge mit sechs Zehn- 
bettkammern willkommen. Die Unterkünfte 
der 426 Besatzungsmitglieder sind mit den 
Kabinen der Fahrgáste weitgehend iden- 
tisch, ebenso die Aufenthaltsráume, Speise- 
säle und Sanitäreinrichtungen. Das stößt bei 
den Privatreedereien auf Ablehnung. 


Für Zerstreuung ist gesorgt 

Woldemar Brinkmann aus München stattet 
die WILHELM GUSTLOFF ohne Protz und 
Prunk aus, dafür zweckmäßig und traditio- 
nell gediegen in handwerklich bester Quali- 
tät. In den Gesellschaftsräumen stehen über 
1000 Sessel und Stühle. Das Theater hat 200 
Plätze, die Große Halle 380. Es gibt sechs 
Tanzflächen und sieben „Schänken”, also 
Bars. Dazu ein Kino, ein Hospital, eine Bi- 
bliothek mit über 1500 Bänden und zwei Pro- 
menadendecks. Das untere ist verglast, 300 
Meter lang und besonders beliebt an grauen 


BEGEGNUNG: Mit dem Panzerschiff DEUTSCHLAND im 
Atlantik. Die Besatzung ist mit Front zum Kreuzfahrer 
angetreten. Das Panzerschiff gehörte zum Verband für 
die internationale Seekontrolle wáhrend des Spani- 
schen Bürgerkrieges. Foto: picture-alliance/ZB 
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Tagen. Die beiden Speisesäle für bis zu 760 
Passagiere direkt neben der Küche werden 
nur zu den Mahlzeiten in zwei Sitzungen ge- 
nutzt. Die Schwimmhalle hat ein zehn mal 
fünf Meter großes Becken sowie großzügige 
Umkleideráume mit Duschen und Toiletten. 

Die GUSTLOFF wirkt vielleicht nicht aus 
allen Perspektiven elegant, doch ist sie nicht 
nur in der Kabinenkonzeption, sondern auch 
äußerlich und technisch ein modernes Schiff, 
das sogar über ein Stabilisierungssystem 
verfügt. Große freie Decks ohne klobige Lüf- 
terköpfe, Winden und andere sperrige Aus- 
rüstung bieten viel Platz für Sonnenliegen, 
Spiele und Versammlungen. 

Die Bereederung, also die technische und 
kaufmännische Betriebsführung, übernimmt 
die Hamburg-Süd, die mit ihren etwas klei- 


neren Motorschiffen der MONTE-Klasse un- 
ter dem Motto „Seereisen für alle“ Erfahrung 
mit preiswerten Vergnügungsfahrten gerade 
in den künftigen Zielgebieten der GUST- 
LOFF besitzt und mit KdF bereits zusam- 
menarbeitet. 


Schwimmendes Wahllokal 

Am 10. April kommt sie für eine Propagan- 
da-Aktion als schwimmendes Wahllokal 
nach Tilbury bei London. Die Nazis wollen 
den in England lebenden Deutschen und 
Österreichern ermöglichen, sich an der 
Volksabstimmung über den „Anschluss“ 
Österreichs an das Deutsche Reich zu betei- 
ligen. Der ist zu dem Zeitpunkt allerdings 
schon vollzogen. 2000 kommen, nur zehn 
stimmen während einer Ausfahrt in die 


WERFTLIEGEPLATZ: Während der Ausrüs- — 
tung liegt die WILHELM GUSTLOFFander 
Pier von Blohm & Voss in Hamburg. 


Foto: Sammlung Jórg-M. Hormann = — 


Nordsee außerhalb britischer Hoheitsgewäs- 
ser gegen den , Führer". 

Bewusst am 20. April 1938 - Hitlers Ge- 
burtstag — beginnt die offizielle Jungfern- 
reise der GUSTLOFF über Lissabon und Ma- 
deira nach Neapel. Es folgen elf Kreuzfahr- 
ten in die norwegischen Fjorde, danach zehn 
Pendelreisen ,Rund um Italien" zwischen 
Genua und Venedig mit Landausflügen nach 
Neapel, Palermo und Bari. 

Natürlich verfolgen die Nationalsozialis- 
ten mit den KdF-Schiffen als „Sendboten des 
neuen Deutschlands" eigennützige Ziele im 
Sinne ihrer Weltanschauung. Der preiswerte 
Massentourismus soll das Volk an das Re- 
gime binden. Die Freizeit ist gut überwacht, 
Propaganda stets prásent. NS-Feiertage wer- 
den mit markigen Appellen begangen; tág- 


TECHNISCHE DATEN MS WILHELM GUSTLOFF 


Kiellegung 4. August 1936 LAZARETISCHIFF: DIE 
Se SC WILHELM GUSTLOFF mit Rotem 
Indienststellung 15. Márz 1938 Kreuz am Schornstein und grü- 

Reederei DAF/Hamburg Süd ner „Bauchbinde“ als Lazarett- f : 
Vermessung 25484 BRZ schiff 1940. Foto: Archiv des r nim : 
Tragfáhigkeit 5750 tdw Deutschen Marinebunds, Laboe , » me dm 

Länge 208,50 m 
Breite 23,50 m 

Motoren 2x 2 MAN/B &V 8-Zyl.-Diesel 

Leistung 9500 PS 

Propeller 2 

Geschwindigkeit 15,5 Knoten 
Passagiere 1465 
Besatzung 426 
Reichweite 12000 Seemeilen 

Rettungsboote 20 mit Motor, 2 mit Riemen 
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lich gibt es eine Flaggenparade. KdF-Schiffe 
stoppen im Skagerrak, um nach einer Ge- 
denkfeier eine , Heldenehrung"^ vorzuneh- 
men und einen Blumenstrauf im Meer zu 
versenken. 

„Wie sehr es die Nationalsozialisten ver- 
standen, die Menschen zu begeistern, erlebte 
meine Schwester im Sommer 1939. Sie mach- 
te eine Fahrt auf der GUSTLOFF nach Nor- 
wegen", erinnert sich Elsa Jacobs, Jahrgang 
1921, aus einer sozialdemokratischen Familie 
in Hamburg. „Ein Freund, der bei der Ham- 
burg-Süd arbeitete, bekam Karten für eine 
Reise. Die politische Situation war damals ge- 
spannt. Als sie im Sognefjord lagen, durfte 
nur die Flagge gehisst werden, nationale Ge- 
sánge waren untersagt. Auf hoher See wur- 
den sie nachgeholt. Und hier zeigte sich, dass 
der propagandistische Appell an vaterländi- 
sche Gefühle selbst an Nazi-Gegnern nicht 
spurlos vorüberging; man spielte über alle 
Bordlautsprecher aus dem Grammophon die 
Peer-Gynt-Suite von Edvard Grieg. Dann 
wurde die Flagge eingeholt und es erklang 
das Deutschlandlied. Fast alle streckten den 
rechten Arm hoch und sangen mit. Auch mei- 
ne Schwester wurde mitgerissen, obwohl sie 
doch im Innersten nicht einverstanden war." 
In Norwegen läuft die GUSTLOFF keinen 
Hafen an. Für Landgánge reichen die knap- 
pen Devisen der Reichsbank nicht. Die Fahrt 
durch die Fjorde muss genügen. 


Nordlandfahrt für 50 Reichsmark 
Eine fünftägige „Nordlandfahrt“ gibt es für 
50 Reichsmark, Reisen nach Madeira kosten 
120 Reichsmark. Bei einem Monatslohn von 
150 Reichsmark kónnen sich das nur weni- 


r 


RELIKTE Was von der GUSTLOFF übrig ist 


M, TENDER: 
"^ Das letzte 
4 Boot der 

3 GUSTLOFF, 
restauriert 
für einen 
neuen 
Zweck. 


Es hat einige Jahrzehnte gedauert, bis der his- 
torische Bezug der heutigen MSY-SEABREEZE 
zur WILHELM GUSTLOFF bekannt und gewür- 
digt wurde. Der 11,60 Meter lange Stahlrumpf 
der heutigen zweimastigen Ketsch wurde 1937 
als Tenderboot der WILHELM GUSTLOFF in der 
Werft von Blohm & Voss gebaut, wie die 
Schlag- und Baunummern am Rumpf bewei- 
sen. Nach dem Krieg wurde das Boot zum 
Fischkutter umgebaut und war als solcher bis 
Anfang der 1980er-Jahre im Einsatz. Nach Jah- 
ren in privater Besitzerhand, als Schwerwas- 
sersegler umgebaut und letztlich im Rahmen 
einer Kinderstiftung unter der Schirmherr- 
schaft des Landes Schleswig-Holstein einge- 
setzt, konnte das Boot 2012 vom heutigen Be- 
treiber-Konsortium durch Ankauf gesichert wer- 
den. Das Ziel des Fórdervereins um Dirk Rolka 
war die Überführung und Restaurierung dieser 
historischen Yacht, um danach als Event- und 
Kinder-Segelschulschiff die Herzen junger Be- 
satzungsmitglieder zu erobern. 


Im Mai 1939 fáhrt die GUSTLOFF nur mit 
Besatzung nach Vigo, um die Soldaten der 
,Legion Condor" zurückzuholen, die im Spa- 
nischen Bürgerkrieg mit dem rechtsgerichte- 


»... als wir 1939 im Sognefjord lagen, durfte nur die Flagge 
gehisst werden, nationale Gesänge waren untersagt. Auf hoher 
See wurden diese dann nachgeholt ...“ 


Es 


ge Arbeiter leisten, sodass sie gegenüber An- 
gestellten und Beamten aus dem Mittelstand 
an Bord in der Minderheit bleiben - anders, 
als vom NS-Regime versprochen. Reeder Ar- 
nold Amsinck von den Deutschen Afrika- 
Linien bestätigt das: Es stehe „zweifellos fest, 
dass eine große Anzahl von Passagieren, die 
sonst durch die Reisebüros ge- 
bucht und die Reisen der re- 
gulären Linien gebucht hät- 
ten, also Leute, die sehr wohl 
in der Lage sind, die nótigen 
Gelder für ihre Vergnügungsreisen 
aufzubringen, die Fahrten der KdF 
mitgemacht haben.” 
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Elsa Jacobs in einem Bericht über ihre „Kraft durch Freude“-Reiseerlebnisse 
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ten General Franco gegen die gewáhlte Volks- 
front-Regierung gekámpft hatten. Danach 
geht es erneut nach Norwegen und Madeira. 
Bis zum Krieg macht die GUSTLOFF über 
40 Kreuzfahrten. Ihre letzte beginnt am 22. Au- 
gust 1939. 


MATROSEN- 

4 MÜTZE: Mit dem 

| goldenen Zahnrad 
der Deutschen Ar- 
beitsfront an der Vor- 
derseite. Foto: Sammlung Jórg-M. Hormann 


Kürzlich wurde die SEABREEZE in Hoyerswerda 
getauft und zu Wasser gelassen, wo in einer 
Halle der Verkehrsgesellschaft die Restaurie- 
rungsarbeiten erledigt wurden. Weitere In- 
formationen unter: www.msy-seabreeze.de 

Besonders DGSM Mitglied Heinz Schön (1926- 
2013), Überlebender der GUSTLOFF-Torpedie- 
rung, machte die Darstellung des Geschehens 
um die grófste Untergangskatastrophe eines 
einzelnen Schiffes in der gesamten Seefahrts- 
geschichte zu seiner Lebensaufgabe. Im Rah- 
men der Vorbereitungen für die Dreharbeiten 
zu einem Spielfilm zum Thema sehen wir ihn 
vor einem Rettungsring der GUSTLOFF im Inter- 
nationalen Maritimen Museum in Hamburg. 
Zusammen mit Hausherr Professor Peter 
Tamm (rechts) begutachtet er ein Modell der 
WILHELM GUSTLOFF aus dem Bestand des 
Museums. JMH 


MODELL: Überlebender Heinz Schón und 
Professor Peter Tamm hinter der GUSTLOFF. 


Die Kriegsmarine übernimmt die GUST- 
LOFF zunächst als „Hilfsbeischiff“, dann als 
Lazarettschiff mit 500 Krankenbetten, einem 
grünen Streifen am Rumpf und roten Kreu- 
zen am Schornstein. Nach der Besetzung 
Norwegens im Frühjahr 1940 bringt die 
GUSTLOFF im Mai 1940 verwundete Wehr- 
machtssoldaten in die Heimat. 


Im Dienst der Kriegsmarine 

Als Truppentransporter eignet sich die GUST- 
LOFF kaum. Dafür ist sie mit ihren 15 Knoten 
zu langsam. Sie wäre für feindliche Kriegs- 
schiffe eine leichte Beute. Ende November 
1940 wird die nun marinegraue GUSTLOFF 
Wohnschiff für U-Boot-Matrosen in Gotenha- 
fen (heute Gdynia). Am 4. Oktober 1943 wird 
sie bei einem Luftangriff stark beschädigt. Auf 
Fahrt geht die GUSTLOFF nicht mehr - bis 
zum 30. Januar 1945. Dann werden die Moto- 
ren noch einmal angeworfen und sie nimmt 
in Gotenhafen über 10000 Wehrmachtsange- 
hórige und Flüchtlinge an Bord, um sie über 
die Ostsee vor der Roten Armee in Sicherheit 
zu bringen. Auf dieser ersten Fahrt als Ret- 
tungsschiff und letzten Fahrt als WILHELM 
GUSTLOFF wird das Kreuzfahrtschiff vom 
sowjetischen U-Boot S-13 torpediert. i 
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Fotos (2): picture-alliance/dpa 
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Katastrophe vor 70 Jahren 


Nächtlicher Tod in 
er eisigen Ostsee 


Anfang 1945 strómen tausende Zivilisten auf ein ehemaliges Kreuzfahrtschiff, das 
ihnen die Flucht nach Westen ermöglichen soll. Doch als ein sowjetisches U-Boot die 
WILHELM GUSTLOFF ins Visier nimmt, wir das Schiff zur tödlichen Falle. Von Harald Focke 


HAFENTARNUNG: Ab 20. Novem- ef 


ber 1940 ist die WILHELM GUST- WES 
LOFF das Wohnschiff der 2. U- de 
Boots-Lehrdivision in Gotenhafen, Si 
heute Gdynia. Im Bild das Tarn- ^y 
schema von 1944, gemalt von V 


Klaus-Rainer Frost. Foto: Klaus-Rainer Frost 
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de sie sicher nach Westen bringen. 


nde Januar 1945 drángen sich zehntau- 

sende Menschen in Gotenhafen am Kai, 

um ihr nacktes Leben vor der heran- 
stürmenden Roten Armee zu retten. Sie sind 
aus Ostpreufen geflohen, haben es bis hier- 
her zur Küste geschafft, doch der weitere 
Landweg nach Westen ist abgeschnitten. Was 
bleibt, ist der Ausweg über die See. 

Doch die Sorge des Oberbefehlshabers 
der Kriegsmarine, Großadmiral Karl Dónitz, 
gilt nur seinen U-Boot-Kadetten und der Ver- 
sorgung der Heeresgruppe Kurland. „Des- 
halb bleibt nichts anderes übrig, als auf den 
Abtransport der Flüchtlinge zu verzichten“, 
sagt Dönitz am 22. Januar 1945 zu Hitler. 
Nach dem Krieg wird er behaupten, an der 
„Rettung“ der Flüchtlinge entscheidend be- 
teiligt gewesen zu sein. 

Derweil setzen die in Goten- 
hafen gestrandeten 
Menschen ihre ganze 
Hoffnung auf ein 


LETZTE HOFFNUNG: Zehntausende von verzweifelten Flüchtlingen glaubten, ein Schiff wer- 
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7i 
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Foto: ullstein bild 


gen. Aber befehlsgemáf$ haben militárische 
Transporte weiter Vorrang. Erst am 25. Janu- 
ar 1945 beginnt die Marineführung halbher- 
zig mit der zivilen Rettungsoperation. 

Von diesem Tag an füllt sich die GUST- 
LOFF. Zwei Tage später sind 4000 Flüchtlin- 
ge, 1000 Matrosen und fast 400 Marinehelfe- 
rinnen an Bord. In den nächsten Tagen kom- 
men weitere 5000 Flüchtlinge in schier 
endlosen Kolonnen. Die 19-jährige Marine- 
helferin Ingeborg Dorn erzählt: „Die Men- 
schen waren zu Tode entkräftet von der 


Flucht. Es war eine traurige Stimmung. Doch 
einmal an Bord, schöpften die Menschen 
wieder Hoffnung. Sie hatten das Gefühl, 
dass sie es geschafft hatten. Wir dachten: 
Hauptsache, es geht nach Westen.” „Alle 
wollten auf die GUSTLOFF“, erinnert sich 

die Marinehelferin Waltraud 


GEDENKEN: Zweispra- 
> chige polnische Plaket- 
te zum Gedenken an die 
Opfer der WILHELM GUST- 
LOFF, GOYA und STEUBEN. 
Foto: picture-alliance/Jerzy Dabrowski 


23 


BEWAFFNET: Aussehen "m GUSTLOFF vor ihrer letzten Fahrt. pun in FE gepönt und mit zwei Kanzeln für Flakgeschütze über der 
Brücke und auf dem Heck. Gemälde von Klaus-Rainer Frost. 


Grüter. „Weg von Gotenhafen. Alle dachten, 
auf der GUSTLOFF kann einem nichts pas- 
sieren.” 


Klar zum Auslaufen 

Am 29. Januar ist die GUSTLOFF klar zum 
Auslaufen, doch noch fehlt der nötige Ge- 
leitschutz. In der Nacht kommt ein Tele- 
gramm vom Führer der Unterseeboote Ost: 
„drei feindliche u-boote im seequadrat vik- 
tor toni 4923 - laufen aufgetaucht langsame 
fahrt kurs sw - sind erfasst und werden 
überwacht - mittlere und westliche ostsee 
frei von u-booten." Drei Boote haben die 
Deutschen also im Blick, von einem vierten 


FLUCHT OHNE MÄNNER: Besonders Frauen 
und Kinder haben unter den Strapazen der 


Flucht im Winter zu leiden. Foto: Sammlung JMH 
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ahnen sie nichts. Das wird der WILHELM 
GUSTLOFF zum Verhängnis. 

Ihr Kapitän Friedrich Petersen von der 
Reederei Hamburg-Süd ist schon 63 und hat 
seit Jahren kein Schiff mehr gefahren. Ihm 


m 


Foto: Klaus-Rainer Frost 


ten noch heraufzukommen, wurden aber 
vom Deckoffizier abgewiesen." Das mit fast 
10000 Menschen überladene Schiff soll mit 
dem Passagierschiff HANSA auf seine ge- 
fáhrliche Reise gehen. Doch die HANSA 


. deshalb bleibt nichts anderes übrig, als auf den 
Abtransport der Flüchtlinge zu verzichten ..." 


Oberbefehlshaber der Kriegsmarine Großadmiral Karl Dönitz am 22. Januar 1945 zu Hitler, besorgt um die Rettung 
seiner U-Boot-Kadetten und die Versorgung der Heeresgruppe Kurland 


sind deshalb zwei junge „Fahrkapitäne” zu- 
geteilt, die die GUSTLOFF manóvrieren sol- 
len. Das militárische Kommando hat Korvet- 
tenkapitän Wilhelm Zahn, der Befehlshaber 
der U-Boot-Kadetten. Er weiß, U-Boote sind 
langsam, vor allem unter Wasser. Zahn will, 
dass die GUSTLOFF volle Kraft fährt. Doch 
es ist unwahrscheinlich, dass sie wie früher 
15 Knoten schafft. Petersen will maximal 
zwölf Knoten laufen; mehr will er den Die- 
seln nicht zumuten. Er fürchtet, dass die Mo- 
toren nicht durchhalten. Zwölf Knoten 
schaffen auch die U-Boote der Sowjets. 

Am 30. Januar 1945 um 12:20 Uhr ziehen 
Schlepper die GUSTLOFF von der Pier. „Die 
Leute an Land waren wütend“, erinnert sich 
Funkmaat Nikolaus Höbel. „Einige versuch- 


liegt mit einem Maschinenschaden in der 
Danziger Bucht vor Anker. Und statt der als 
Geleit versprochenen drei Kriegsschiffe 
kommen nur zwei: das Torpedoboot LÖWE 
und ein Torpedofangboot. Kapitän Zahn will 
trotzdem unbedingt auslaufen, um auf Dö- 
nitz' Befehl so schnell wie möglich die U- 
Boot-Ausbildung in der westlichen Ostsee 
fortzusetzen. Die Ostsee ist rau an diesem 
Tag, die Luft eisig, 18 Grad unter null. Der 
Wind frischt auf sechs Beaufort auf, Schnee- 
treiben setzt ein, ab und zu geht ein Hagel- 
schauer nieder. Das Torpedofangboot muss 
wegen zu hoher Wellen zurück in den Hafen. 
Nur die LÖWE bleibt bei der GUSTLOFF. 
Zum ersten Mal nach über fünf Jahren laufen 
ihre Motoren wieder. Die Ingenieure haben 


KLEINES GEPÄCK: Nur mit wenigen Habseligkeiten und meist zu Fuß flohen die Ostdeutschen 
Hafenstádte, wo sie auf einen Schiffsplatz hofften. 


sie überprüft, hier und da etwas repariert, 
doch die bange Frage bleibt: Werden sie nach 
so langer Liegezeit bis zum rettenden Hafen 
in Kiel halten? 

Einig sind sich die Kapitáne Petersen und 
Zahn beim Kurs: Weit draußen auf See führt 
eine freigeráumte Route durch die Minenfel- 
der, der ,Zwangsweg 58". Alternativ zu ihm 
gibt es eine Route im seichten Wasser nahe 


der Küste. Mit ihren sieben Metern Tiefgang 
kann die GUSTLOFF dort fahren. U-Boote 
würden sich nicht dahin trauen. Sie kónnten 
nicht tauchen und wären leicht zu beschie- 
ßen. Die GUSTLOFF-Kapitäne fürchten aber 
Luftangriffe und Minen und wählen daher 
dennoch den Weg über die hohe See. 

Über Funk geht gegen 18 Uhr die War- 
nung vor Minensuchern auf Kollisionskurs 


HINTERGRUND Flucht über die Ostsee 1945 


Neuere Forschungen belegen, dass das Ret- 
tungswerk der Kriegsmarine beim Seetrans- 
port der zivilen Flüchtlinge vor der Roten Ar- 
mee 1945 zu relativieren ist. Die gesamte 
Seekriegsführung in der Ostsee der letzten 
Kriegsmonate stand unter der militärischen 
Priorität, die Seebrückenköpfe von Kurland, 
Ostpreußen und Danzig mit Waffen, Munition 
und Gerät zu versorgen. Auf den Rückfahrten 
wurden Verwundete und wiederum Kriegsma- 
terial transportiert und, wenn noch Platz an 
Bord der Schiffe war, entsprechende Flücht- 
lingsmengen. Am 22. Januar 1945 hatte der 
Oberbefehlshaber der Kriegsmarine Karl Dö- 
nitz seinem „Führer“ vorgeschlagen, die knap- 
pen Kohlereserven der Kriegsmarine allein 
für militärische Aufgaben zu reservieren und 
nicht für den „Abtransport von Flüchtlingen“ 
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zu verpulvern. Alleiniges Ziel musste es blei- 
ben, alles dafür zu tun, dass die eingekessel- 
ten Truppen weiterkämpfen konnten. 

Nach dem Krieg werden jahrzehntelang 
rund zwei Millionen von der Kriegsmarine 
über die Ostsee in den Westen gerettete zivi- 
le Flüchtlinge kolportiert. In Wirklichkeit wa- 
ren es „nur“ 900000 Flüchtlinge sowie 
350000 Verwundete, die über die Ostsee 
Schleswig Holstein erreichen. 

Drei bis vier Millionen Deutsche in Ostpreu- 
ßen, Danzig und Pommern geraten in den 
Herrschaftsbereich der Roten Armee. Oft ver- 
danken die 1945 Geretteten ihr Glück nicht 
der Marineführung, sondern mutigen Einzel- 
nen, die in Wehrmacht- oder Parteiuniform 
einfach gegen die Befehle handeln, helfen 
und retten. Jörg-M. Hormann 


vor der heranrückenden Roten Armee in die 
Foto: ullstein bild 


ein. Die GUSTLOFF schaltet deshalb die Po- 
sitionslichter an und geht damit ein extre- 
mes Risiko ein. Doch es kommt kein Schiff 
entgegen. Wer den Funkspruch geschickt 
hat, wird nie geklärt. 

Jetzt entdeckt der Kapitän der Sowjet- 
marine Alexander Marinesko durch das Pe- 
riskop seines U-Boots S-13 ein großes Schiff 
ohne erkennbaren Geleitschutz. Um welches 
Schiff es sich handelt, weiß er nicht. Er ent- 
scheidet, es auf der Landseite einzuholen, 
um es zu versenken. 


Vom Feind entdeckt 

Um 19:30 Uhr löschen die Kapitäne die Posi- 
tionslichter wieder. Zu spät, die GUSTLOFF 
ist vom Feind entdeckt und wird gejagt. Zwei 
Stunden braucht das U-Boot, dann ist es da. 
Marinesko geht bis auf 700 Meter an das 
Schiff heran, lässt die Torpedos auf drei Me- 
ter Tiefe einstellen und schickt sie los. 

Der erste Torpedo trifft das Vorschiff der 
WILHELM GUSTLOFF. Als er um 21:15 Uhr 
explodiert, scheppert der Schluss der Natio- 
nalhymne aus hundert Lautsprechern über- 
all im Schiff. Adolf Hitler hat zuvor zum Jah- 
restag seiner „Machtergreifung“ im Radio 
gesprochen. Minuten später reißen zwei wei- 
tere Geschosse des sowjetischen U-Boots S- 
13 gewaltige Löcher in den Rumpf. Die 
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GANZ IN GRAU: Die WILHELM GUSTLOFF kurz vor ihrer Schicksalsfahrt. Ihre Motoren sind seit Jahren nicht gelaufen; der Rumpf ist be- 
wachsen, sodass das Schiff seine frühere Geschwindigkeit nicht mehr erreicht. 


GUSTLOFF bekommt schnell starke Schlag- 
seite, ihr Bug sackt ab. Der zweite Torpedo 
explodiert im wasserleeren Schwimmbad 
weit unter der Wasserlinie. Dort sind die 
meisten der 373 mitfahrenden Marinehelfe- 
rinnen einquartiert. Sie sind gerade 17 und 
sterben als erste. Der dritte Torpedo schlägt 
im Maschinenraum ein. Die Motoren bleiben 
stehen, das Licht geht aus — und Wasser 
dringt ins Schiff. 

Panik bricht aus, die Menschen versuchen 
sich aus den Tiefen der GUSTLOFF auf das 
schnell überfüllte Deck zu retten. „Viele ka- 
men mir nur halb angezogen und ohne 
Schwimmwesten entgegen”, berichtet Funk- 


maat Horst Mankowka. Viele werden auf den 
Gängen zu Tode getrampelt. „In einem sol- 
chen Moment schauen Sie nicht, ob da Leute 
liegen. Sie wollen nur weg und ihr eigenes 
Leben retten", erzáhlt Waltraud Grüter. 


Kampf ums Uberleben 

Die Rettungsboote reichen nicht; einige sind 
vereist und nur mühsam klarzumachen. An 
Backbord kónnen sie wegen der wachsen- 
den Schlagseite nicht zu Wasser gelassen 
werden. Verzweifelt springen einige Passa- 
giere mit und ohne Schwimmwes- 
te zwölf Meter tief ins zwei Grad kalte Was- 
ser und klammern sich an die überfüllten 


Foto: Archiv des Deutschen Marinebunds, Laboe 


Rettungsboote. Die meisten erfrieren in we- 
nigen Minuten. „Mancher Seemann nahm 
noch schnell eine Marinehelferin in den 
Arm, um mit ihr zusammen unterzugehen", 
beobachtet Stabsarzt Dr. Ralph Wendt. Das 
Begleitschiff LÖWE kann immerhin 472 
Schiffbrüchige retten. 

Ein paar Stunden nach der GUSTLOFF 
hat der Schwere Kreuzer ADMIRAL HIPPER 
mit über 1500 Flüchtlingen in Gotenhafen 
abgelegt und mit ihm das Torpedoboot T 36. 
Der Ausguck sichtet um 21:45 Uhr die roten 
Notsignale der LÖWE. Eine Minute später 
erfáhrt T 36 per Funk von den Torpedotref- 
fern auf der GUSTLOFF und hält mit 


INFO Größte Schiffskatastrophe 


Die Versenkungen der WILHELM GUST- 
LOFF, der GOYA, der STEUBEN und der 
CAP ARCONA in den letzten Kriegsmo- 
naten 1945 werden gemeinhin als die 
verlustreichsten Schiffsuntergänge der 
Seefahrtsgeschichte bezeichnet — der 
Untergang der WILHELM GUSTLOFF als 
größte Schiffskatastrophe der Geschich- 
te. Für die letzten drei Jahrhunderte mag 
das gelten. In der Antike und im Mittel- 
alter gab es jedoch beim Schiffbruch 
ganzer Flotten weit höhere Menschen- 


TRAGISCHE BERÜHMTHEIT: Am 3. Mai 1945 
wird die CAP ARCONA von britischen Flugzeu- 
gen angegriffen. Durch das Feuer im Schiff und 
den Untergang kommen rund 4600 KZ-Häftlinge 
ums Leben. Gemälde von Klaus-Rainer Frost. 


verluste. Die Torpedierung der WILHELM 
GUSTLOFF ist allerdings der verlust- 
reichste Schiffsuntergang der See- 
fahrtsgeschichte, bezogen auf ein ein- 
zelnes Schiff. JMH 


TODESSCHIFF: Die Torpedierung der STEUBEN, 
ehemaliges Kreuzfahrtschiff des Norddeut- 
schen Lloyds, kostete rund 4000 Menschen 
das Leben am 10. Februar 1945. Gemálde von 


Klaus-Rainer Frost. Fotos (2): Klaus-Rainer Frost 
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j ur 2 Ké 
SEET / 
FLAKVIERLINGE: 2-cm-Geschütze standen 
über der Brücke und am Heck. 


Hóchstfahrt auf sie zu. Die HIPPER be- 
kommt eine U-Boot-Warnung. Kapitän Hans 
Henigst entscheidet, sein Schiff und die Pas- 
sagiere nicht zu gefährden, und verlässt so- 
fort die Unglücksstelle mit Kurs Kiel. 

Noch eine Stunde hält sich die schwer an- 
geschlagene GUSTLOFF. Kurz bevor sich 
der letzte Akt des Dramas vollzieht, springt 
das Notstromaggregat an, die Lichter leuch- 
ten wieder, Sirenen heulen durch die kalte 
Nacht. Mit dieser schaurigen Begleitmelodie 
sinkt sie schließlich um 22:15 Uhr vor der 
pommerschen Küste nordöstlich von Stolp- 
münde 60 Meter tief auf den Grund der Ost- 
see. Tausende Menschen treiben erfroren im 
eiskalten Wasser, die übrigen hoffen in den 
überfüllten Beibooten auf Hilfe. 


Gefährliche Rettungsaktion 
Wenigstens ist jetzt auch T 36 zur Stelle, um 
22:30 Uhr beginnt das Schiff mit der Bergung 
der Überlebenden. Um 23:45 Uhr wird ein 
getauchtes U-Boot geortet — es ist S-13. Die 
LÖWE wirft Wasserbomben. Bis nach Mit- 
ternacht setzt T 36 die U-Boots-Abwehr fort. 
Auf der Brücke sieht Kapitän Robert Hering 
Blasenspuren: Zwei Torpe- 
dos laufen genau auf T 36 

zu. Er befiehlt ,volle 
Fahrt voraus" bei Har- e. 
truder. Den Torpedos kann 
T 36 ausweichen, den Men- 
schen im Wasser aber nicht. 
Noch einmal dreht Hering bei, dann geht das 
mit mehr als 560 Geretteten überladene Boot 
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GELEITSICHERUNG: Ein Torpedofangboot und das Torpedoboot LÓWE sollen die GUSTLOFF 
gegen Angriffe über und unter Wasser sichern. 


auf Westkurs Richtung Safinitz auf Rügen. 
Die Bilanz der Katastrophe ist fürchterlich: 
9343 Menschen, meist Frauen mit ihren Kin- 
dern, haben bei dem Untergang den Tod ge- 
funden, nur etwa 1200 kónnen sich retten. 


Fotos (2): picture-alliance 


rüstet und fuhr fast durchweg abgeblendet 
unter militárischem Geleitschutz. Es war ein 
Kriegsziel und als Flüchtlingsschiff nicht zu 
erkennen. Kapitän Marinesko habe mit der 
Torpedierung seine Pflicht getan, meint denn 


,drei feindliche u-boote im seequadrat viktor toni 4923 - laufen 
aufgetaucht langsame fahrt kurs sw - sind erfasst und werden 
überwacht - mittlere und westliche ostsee frei von u-booten.“ 


Telegramm des deutschen Führers der Unterseeboote Ost am 29. Januar 1945; 
KE das vierte im Seegebiet operierende sowjetische Boot wurde nicht entdeckt zi 


Am 31. Januar 1945 notiert das Kriegsta- 
gebuch der Seekriegsleitung den Verlust der 
GUSTLOFF als ,schmerzlich". Kein Wort da- 
von, dass sie ohne angemessene Sicherung 
ausgelaufen ist. Für Dónitz sind die schwe- 
ren Verluste durch sowjetische U-Boote le- 
diglich „unangenehme Erfolge, die jedoch 
kaum ins Gewicht fielen“. 

War die Versenkung der WILHELM GU- 
LOFF ein Kriegsverbrechen? Das Schiff hatte 
mehr als 900 Soldaten der zweiten U-Boot- 

Lehrdivision an Bord, war mit Flak ausge- 


MATROSENMÜTZE: Während 
ihrer Zeit als requiriertes 
Schiff der Kriegsmarine trug 
das Stammpersonal der GUST- 
LOFF ein besonderes Mützenband. 
Foto: Hermann-Historica, Sammlung JMH 


auch Axel Schildt, der Leiter der Hamburger 
Forschungsstelle für Zeitgeschichte: „Die 
Bombardierung und Versenkung von zivilen 
Schiffen im Krieg ist eine Maßnahme, die 
auch von deutscher Seite von Anfang an vor- 
gekommen ist. Das heißt, die deutschen U- 
Boot-Besatzungen hatten den ausdrücklichen 
Befehl, keine Schiffbrüchigen von Handels- 
schiffen aufzunehmen, die sie versenkt ha- 
ben." Der Angriff auf die GUSTLOFF sei „kein 
Terroranschlag^ gewesen, vielmehr „die Fol- 
ge eines Krieges”, argumentiert Schildt. „Der 
Krieg ist von Deutschland ausgegangen. 
Deutschland hat Europa mit Krieg, mit Mord 
überzogen und der Krieg ist zurückgekehrt. 
Dass bei der Rückkehr des Krieges Unschul- 
dige zu beklagen sind, ist klar." Trotzdem: 
Der Untergang der GUSTLOFF war eine hu- 
manitäre Katastrophe auf See wie keine zuvor 
und zum Glück keine danach. i 
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REEL 


iffsgefecht vor 150 ‚Jahret 


Seegefecht ohne 
eindeutigen Sieger 


das Donnern eines Kanonenschusses 
über die Nordsee rollt. Abgefeuert wur- 
de er aus einem 15-cm-Wahrendorf-Geschütz 
der österreichischen Fregatte SCHWARZEN- 
BERG, und damit ist es an diesem 9. Mai 1864 
eröffnet: das zweite Seegefecht des Deutsch- 


E sist genau 13:57 Uhr, als bei Helgoland 


Dänischen Krieges. Noch 150 Jahre später 
wird man darüber streiten, wer als Sieger, 
wer als Verlierer daraus hervorgeht. Demge- 
genüber scheint die Lage an Land zu diesem 


Zeitpunkt eindeutig: Dort haben die däni- 
schen Streitkráfte den Truppen der verbün- 
deten Großmächte Preußen und Österreich 
nur wenig entgegenzusetzen. Schleswig ist 
von diesen bereits nahezu vollständig einge- 
nommen worden, ebenso der Süden Jütlands, 
und die dänische Armee ist zu einer größeren 
Offensive nicht in der Lage. Anders sieht es 
auf See aus. 

Als Staat mit über 7000 Kilometer Küsten- 
länge und der Kontrolle über die Ostseezu- 


gänge sowie als Kolonialmacht verfügt Dä- 
nemark naturgemäß über eine Flotte, die der 
preußischen deutlich überlegen ist. Mit die- 
ser betreiben die Dänen Handelskrieg und 
blockieren die deutschen Nord- und Ostsee- 
häfen. Zwar nicht lückenlos — dazu ist auch 
die dänische Marine zu klein -, aber der 
norddeutsche Seehandel wird doch empfind- 
lich gestört. Da die in der Ostsee stationierten 
preußischen Einheiten einen Durchbruch in 
die Nordsee nicht wagen können, operiert 
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NACH DEM GEFECHT: Erinne- 
rungsfoto des österreichischen _ 
Helden für zu Hause. Das 
deutsch-alliierte Geschwader an- 
kert nach dem Seegefecht bei 
Helgoland vor Cuxhaven. Ein sol- 

„ ches Wahrendorf-Geschütz Mo- 

"dell 1861 der SCHWARZEN- 


an Deck liegenden Rundkugeln 
hören nicht dazu. Sie sind nur 


Im Mai 1864 unterzeichnen die Konfliktparteien des Deutsch-Dänischen Krieges einen 
Waffenstillstandsvertrag, der drei Tage später in Kraft treten soll. Doch davor sprechen 
bei Helgoland noch die Kanonen. 


HINTERGRUND Deutsch-Dänischer Krieg 


Seit 1460 wurden die Herzogtümer Schleswig 
und Holstein in Personalunion vom Königreich 
Dänemark regiert. Im 19. Jahrhundert hatten 
der aufkommende Nationalstaatsgedanke so- 
wie auf unterschiedlichen Erbfolgen beruhende 
dynastische Ansprüche dazu geführt, dass es 
1848 zum Krieg gegen Dänemark kam. An 
dessen Ende stand das Londoner Protokoll 
vom 8. Mai 1852. Es garantierte das Fortbe- 
stehen der dänischen Herrschaft über die Her- 
zogtümer und schrieb andererseits deren Ei- 
genständigkeit fest. Dazu gehörte auch das 
Verbot, das Herzogtum Schleswig enger an das 
Königreich zu binden. Genau das aber war 
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durch die gemeinsame Verfassung für das Kö- 
nigreich Dänemark und das Herzogtum Schles- 
wig vom 18. November 1863 geschehen. 
Dieses führte im Dezember zur Bundes- 
exekution gegen Holstein und Lauenburg, al- 
so zur Besetzung der beiden Herzogtümer, 
die sowohl Teile des dänischen Gesamtstaa- 
tes als auch Glieder des Deutschen Bundes 
waren. Am 1. Februar 1864 folgte somit der 


Krieg Preußens und Österreichs gegen das 
Königreich Dänemark. Er endete am 30. Ok- 
tober 1864 mit dem Frieden von Wien, in wel- 
chem Dänemark die drei Herzogtümer an die 
Siegermächte abtrat. 


Von Detlef Ollesch 


die dänische Fregatte NIELS JUEL hier unge- 
stört. Lediglich das preußische Mittelmeer- 
geschwader unter Korvettenkapitän Gustav 
Klatt befindet sich auf dem Marsch dorthin. 
Dessen Kampfkraft ist jedoch minimal. Der 
alte Raddampfer PREUSSISCHER ADLER ist 
ziemlich verbraucht und die Kanonenboote 
I. Klasse BASILISK (Leutnant zur See I. Klas- 
se Aneker Schau) und BLITZ (LzS I. Kl. Ar- 
chibald Mac Lean) sind extra nicht mit 
schweren Geschützen bestückt worden, um 


———— HÀ 


"Te = 


rend der Schlacht bei der 
der 30-Pfünde d 
Batteriedeck ka 
Darstellung ni 

stellen. - 


ihre mäßigen Seeeigenschaften nicht noch 
mehr zu beeintráchtigen. 

Als einziger deutscher Bundesstaat ver- 
fügt Österreich über eine schlagkräftige 
Marine. Aber deren Heimathäfen an der 
nördlichen Adria sind über 3000 Seemeilen 
vom Kriegsschauplatz entfernt und der 
Großteil der Flotte liegt abgerüstet in Pola 
(kroat.: Pula) in der Reserve, während allei- 
ne in britischen Häfen 60 österreichische 
Handelsschiffe festsitzen, die sich kaum 
noch auf See trauen. 


Wien greift ein 
Am 23. Februar 1864 ordnet Wien die Auf- 
stellung eines Nordsee-Geschwaders an, 
aber sofort einsetzbar ist zunächst nur des- 
sen zweite Division, die im Wesentlichen aus 
der bisherigen Levante-Escadre besteht, 
nämlich der Fregatte SCHWARZENBERG, 
der Korvette DANDOLO und dem Kano- 
nenboot SEEHUND. Die in Pola zur Repara- 
tur liegende Fregatte RADETZKY soll später 
dazustoßen. 

Der Kommandeur der Escadre, Linien- 
schiffskapitän Freiherr Wilhelm von Tegett- 


KÖNNER: Edouard Suenson, hier auf 

einem zeitgenössischen Holzstich, er- 
wies sich vor Helgoland als gewiefter 
Taktiker. Foto: Sammlung Detlef Ollesch 
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hoff, verlegt zunächst nach Lissabon, wo er 
auf die RADETZKY unter dem Kommando 
von Fregattenkapitän Franz Jeremiasch war- 
tet. Noch bevor diese am 4. April eintrifft, 
schickt Tegetthoff die DANDOLO wegen ei- 
nes Kesselschadens zurück nach Pola. Die 
beiden Fregatten erreichen am 14. April und 
das Kanonenboot zwei Tage spáter Brest. 
Hier sollte Tegetthoff ursprünglich auf die 
österreichische Hauptstreitmacht unter dem 
Kommando von Konteradmiral Freiherr 
Bernhard von Wüllerstorf-Urbair warten, die 


A 


etwa zum gleichen Zeitpunkt Gibraltar er- 
reicht. Aber in Brest erhält er den Befehl zu ei- 
ner besonderen diplomatischen Mission in 
Großbritannien. Am 26. März machen seine 
Fregatten im englischen Deal fest und die 
SEEHUND begibt sich nach Ramsgate, wo 
sie von den britischen Kanal-Lotsen gegen 
die Mole gesteuert und stark beschädigt 
wird. Ob Zufall oder Absicht: das Kanonen- 
boot fällt für den Vorstoß in die Nordsee erst 
einmal aus. Wichtiger ist jedoch Tegetthoffs 
Auftrag in London. Dort gelingt es ihm, die 
Briten, die bereits ihre Kanalflotte zusam- 
mengezogen und ein starkes Übungsge- 
schwader aus portugiesischen Gewässern 
zurückbeordert haben, davon zu überzeu- 
gen, dass die Österreicher nicht in die Ostsee 
einlaufen werden, was einflussreiche Kreise 
in Großbritannien als Kriegsgrund angese- 
hen hätten. An einer Auseinandersetzung mit 
der überlegenen britischen Royal Navy ist 
den Österreichern nicht gelegen. Sie werden 
sich während des ganzen Krieges an die Zu- 
sage halten und auch dem späteren Drängen 
Preußens, die Invasion der großen dänischen 
Inseln vorzubereiten, nicht nachgeben. 


Engländer nicht reizen 
Am 1. Mai 1864 erreicht die Escadre 
Nieuwediep (Den Helder), wo sich 
der seit dem 14. März hier wartende 
preußische Verband Tegetthoffs 
Kommando unterstellt. Drei Tage 


EE 


Pfündern geschossen. 


spáter wirft das gemischte Geschwader vor 
Cuxhaven Anker. Großbritannien ist zwar 
offiziell neutral geblieben, unterhalb der 
Schwelle eines Kriegseintritts hilft das Land, 
das den Dànen ein halbes Jahrhundert zuvor 
nicht nur seine Flotte, sondern auch die Insel 
Helgoland weggenommen hat, diesen je- 
doch nach Kráften. Das zeigt sich auf See in 
Kurier- und Aufklárungsdiensten der Royal 
Navy für die dänische Marine, insbesondere 
durch die bei Helgoland unter dem Kom- 


ALT UND DOCH MODERN: 12-Pfünder-Bronzege- 

schutz aus Heeresbeständen von 1768 mit nach- 

tráglich gezogenem Rohr an Oberdeck der JYLLAND. 
Foto: Detlef Ollesch 


TEIL DES BATTERIEDECKS: Auch von der Komman- 
dantenkammer aus wird im Ernstfall mit den 30- 
Foto: Detlef Ollesch 
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mando von Captain Sir Francis Leopold 
McClintock stationierten Kriegsschiffe: der 
Fregatte AURORA und dem Aviso BLACK 
EAGLE. So macht Letzterer am 6. Mai ganz 
offiziell in Cuxhaven fest, um den Standort 
der deutschen Kriegsschiffe festzustellen. 


Royal Navy spioniert 

Nachrichtenquelle der Osterreicher ist ihr 
Konsularagent Kröger, dessen Gewährsleute 
unter anderem auf Helgoland nach den dä- 
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HISTORISCHER KURS: Das Gefecht vor Helgoland als Kartenbild mit den gefahre- 
nen Kursen der Kriegsschiffformationen. 


Foto: Sammlung Detlef Ollesch 


nischen Kriegsschiffen Ausschau halten. 
Und Kröger meldet dem gerade von einer 
Aufklärungsfahrt zurückgekehrten Tegett- 
hoff am 9. Mai gegen 10:30 Uhr das Erschei- 
nen des dänischen Nordseegeschwaders vor 
der Felseninsel. Eine halbe Stunde später 
läuft der österreichisch-preußische Verband 
Richtung Helgoland aus. 

Das dänische Nordseegeschwader - seit 
dem 29. Februar unter dem Kommando von 
Orlogskaptajn Edouard Suenson - besteht 


DATEN Beteiligte Kriegsschiffe 


Name des Jahr der Fertig- | Verdrängung |Maschinenleis-| Geschwindigkeit | Länge in 
Kriegsschiffes stellung (Bau in Tonnen tung in unter Maschine Metern 
bzw. Umbau) Pferdestárken in Knoten 


Geschütze |Geschütze mit) Besatzungs- 
mit glattem gezogenem stärke 
Lauf Lauf 


Österreichische Schiffe 


SCHWARZENBERG 1862 2656 400 11 64,4 6x60-Pfünder | 4x24-Pfünder 498 
40x30-Pfünder 

RADETZKY 1854 2198 300 9 58,5 4x60-Pfünder | 4x24-Pfünder 372 
24x30-Pfünder 

Preußische Schiffe 

PREUSSISCHER ADLER 1846 1430 150 10 62,7 4x36-Pfünder - 110 

BASILISK 1862 422 80 9,3 43,3 1x24-Pfünder - 71 
2x12-Pfünder 

BLITZ 1862 422 80 9,3 43,3 1x24-Pfünder - 71 


2x12-Pfünder 


Dänische Schiffe 


JYLLAND 1862 2450 400 12 71 32x30-Pfünder | 4x12-Pfünder 437 
8x18-Pfünder 

NIELS JUEL 1855 1935 300 9,3 58 30x30-Pfünder | 4x12-Pfünder 422 
8x18-Pfünder 

HEIMDAL 1857 868 260 10 51,8 14x30-Pfünder | 2x18-Pfünder 164 
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DA 
RAMATISCH: Der Moment des Abdrehens der 
rennenden SCHWARZENBERG, von der däni- 


chen Seite aus gesehen, auf einem Gemälde 


: ilhelm Billes (1864- 1909). Foto: IMMH 


neben der NIELS JUEL offiziell aus den Kor- 
vetten DAGMAR und HEIMDAL (auch: 
HEJMDAL). Tatsáchlich ist die Fregatte je- 
doch zunáchst alleine vor Ort und wird zeit- 
weilig sogar durch die viel schwächere 
DAGMAR abgelóst, die wegen der in diesen 
Gewässern fehlenden deutschen Seestreit- 
kráfte gefahrlos bis in den englischen Kanal 
operieren kann. Am 12. April vereinigt sich 
das Geschwader jedoch, um den Handels- 
krieg vor dem Eintreffen der Österreicher zu 
intensivieren. Dabei bringt es 19 Handels- 
schiffe auf. Am 5. Mai wird die Korvette 
DAGMAR durch die Fregatte JYLLAND ab- 
gelöst, was Suenson endgültig in die Lage 
versetzt, Tegetthoffs Verband abzufangen. 
Und am Vormittag des 9. Mais steht seine 
Abteilung bei leichtem Nordwestwind und 
glatter See etwa sechs Seemeilen nordöstlich 
von Helgoland. 


Rauchfahnen in Sicht 

Kurz nach 11 Uhr sichten die Gegner die je- 
weils anderen Rauchfahnen. Die Dänen sind 
alles in allem etwas besser aufgestellt, verfü- 
gen über mehr Kampfschiffe mit mehr Ge- 
schützen, vor allem über deutlich mehr mit 
gezogenen Rohren. 

Gegen 13:30 Uhr laufen die dänischen 
Schiffe in Kiellinie nach Südosten, voran die 
NIELS JUEL unter Orlogskaptajn Johan Lud- 
vig Gottlieb, gefolgt von der JYLLAND un- 
ter Orlogskaptajn Peter Christian Holm und 
der HEIMDAL unter Kaptajnlojtnant Sig- 
vard Lund. Die ósterreichischen Fregatten 
kommen ihnen ebenfalls in Kiellinie entge- 
gen, voran die SCHWARZENBERG, die das 
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Gefecht mit dem zu Anfang geschilderten 
Schuss auf eine Entfernung von zirka 3500 
Metern eróffnet. Die sehr verwundbaren 
preußischen Einheiten bilden in Feuerlee ei- 
ne eigene Kiellinie, die langsam zurückfällt. 
Die großen Kampfschiffe fahren — aus allen 
Rohren ihrer Steuerbord-Batterien feuernd — 
in einer Entfernung von maximal 2000 Me- 
tern aneinander vorbei - ein klassisches Pas- 
siergefecht, bei dem die Dànen ihr Feuer auf 
das feindliche Flaggschiff konzentrieren. 
Nach der Passage wendet sich das dänische 
Geschwader nach Steuerbord, um die preu- 
ßischen Einheiten von den österreichischen 
Fregatten abzuschneiden. Tegetthoff verhin- 
dert das jedoch, indem er auf Gegenkurs 
geht und parallel zu den Dänen läuft. Um 
seine artilleristische Unterlegenheit auszu- 
gleichen, will er schrittweise näher an den 
Feind. Das soll zunáchst seine Vorderlader- 
Geschütze effektiver wirken lassen und 
letztlich im Entern der NIELS JUEL gipfeln. 

Aber Suenson weicht rechtzeitig nach 
Backbord aus, was diesen Plan vereitelt. In 
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dem nun stattfindenden laufenden Gefecht 
konzentrieren die dänischen Fregatten ihr 
Feuer wieder auf die SCHWARZENBERG, 
wáhrend die Korvette HEIMDAL mit der 
RADETZKY kämpft. Später wird man allei- 
ne auf der Backbordseite der SCHWARZEN- 
BERG zirka 80 Treffer záhlen, von denen kei- 
ner das Schiff ernsthaft gefáhrdet, die unter 
den Artilleristen aber ein furchtbares Blut- 
bad anrichten. Ganze Geschütz-Bedienungs- 
mannschaften werden getótet. Anderen wer- 
den durch die während des Über-Deck-Rol- 
lens explodierenden feindlichen Hohlkugeln 
schreckliche Beinverletzungen zugefügt. 


Brennender Fockmast 

Gegen 16 Uhr trifft eine Granate der JYL- 
LAND, die selbst auf ihrer Steuerbordseite 
ungefáhr 20 Treffer einstecken muss, das Vor- 
marssegel der SCHWARZENBERG, was in 
kurzer Zeit zum Brennen des ganzen Fock- 
mastes führt. Um ein Übergreifen des Feuers 
auf die ganze Takelage zu verhindern, ist Te- 
getthoff gezwungen, sein Schiff vor den 
Wind zu bringen, das heißt, das Gefechtsfeld 
in nordwestlicher Richtung zu verlassen. Er 
dreht nach Steuerbord ab und damit auf Hel- 
goland zu. Die RADETZKY hält zunächst 
weiter Kurs und schiebt sich dadurch auto- 
matisch zwischen die brennende SCHWAR- 
ZENBERG und die Dänen. Das ganze deut- 
sche Geschwader strebt nun in Dwarslinie in 
Richtung Helgoland. Alle fünf Schiffe feuern 
aus ihren Heckgeschützen, wobei die JYL- 
LAND durch einen Treffer gerade in dem 
Moment manövrierunfähig wird, als Suen- 
son den Befehl zur Verfolgung der Deutschen 
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Die neue Sammlung von De Agostini KRIEGSSCHIFFE — TECHNIK e GESCHICHTE e 
FASZINATION bietet mit jeder Ausgabe ein originalgetreues Schiffsmodell aus Metall 


und hochwertigem Kunststoff i im IUDA l 1250 


Zu jedem Sammelmodell gehört ein reich bebil- 
dertes Magazin, das über alle technischen und 
historischen Aspekte informiert. Das Magazin 
präsentiert in übersichtlichen Rubriken die fas- 
zinierende Geschichte des jeweiligen Kriegs- 
schiffs, seiner Technik, der großen Seeschlachten 
und der wagemutigen Männer an Bord. Schlacht- 
schiffe spielten in den Kriegen des 20. Jahrhun- 
derts eine entscheidende Rolle. Erleben Sie im 
Magazin noch einmal hautnah die Geschichte 
und die Gefechte der Seestreitkräfte und ihrer 
bedeutendsten Schiffe. 

Jedes Sammelmodell, ausgeführt in Metallguss 
und hochwertigem Kunststoff, wurde detailgetreu 
nach den originalen Konstruktionszeichnungen 
entworfen und von Hand bemalt. 
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NACH DEM GEFECHT: Das alliierte Geschwader ankert vor der Alten Liebe in Cuxhaven. Die 
SCHWARZENBERG ist am Stumpf des Fockmastes zu erkennen. 


gibt. Als der Schaden gegen 16:30 Uhr beho- 
ben ist, stehen diese bereits kurz vor den neu- 
tralen britischen Hoheitsgewássern, worauf 
die Dänen die Verfolgung aufgeben. 


Schwierige Lóscharbeiten 

Die Lóscharbeiten an Bord der SCHWAR- 
ZENBERG erweisen sich als äußert schwie- 
rig und gefáhrlich. Sie dauern bis 1 Uhr 
nachts. Dazu kommt die Bergung und Ver- 
sorgung von 93 Verletzten auf den österrei- 
chischen Schiffen. Gegen 22:30 Uhr tritt der 
Verband den Rückweg an und ankert gegen 
4 Uhr morgens vor Cuxhaven. Die Dänen 
ziehen sich schon kurze Zeit nach Ende des 
Gefechts nach Norden zurück. 


Foto: Sammlung Detlef Ollesch 


Beide Seiten - mit Ausnahme der Wiener 
Presse - feiern den Ausgang des Gefechts als 
eigenen Sieg, Tegetthoff wird noch am selben 
Tag vom Kaiser zum Kontreadmiral befór- 
dert, Suenson erhält vom dänischen König 
einen hohen Orden. 

Wer tatsáchlich gewonnen hat, darüber 
gehen die Meinungen bis heute auseinan- 
der. Unter artilleristischen Gesichtspunkten 
waren es zweifellos die Dänen, die über 
mehr Geschütze mit gezogenen Rohren ver- 
fügten sowie über eine deutlich effektivere 
Feuerleitung. Im Gegensatz zum österrei- 
chischen , Vormeisterfeuer", das dem jewei- 
ligen Geschützführer einen großen Ent- 
scheidungsspielraum ließ, sorgten die Dä- 


RELIKTE Gedenksteine und eine 


Wer heute nach Spuren des Gefechts sucht, 
findet neben den Grabstätten in Cuxhaven-Rit- 
zebüttel und Kristiansand zu Ehren der Gefal- 
lenen einen Gedenkstein auf der Helgoländer 
Düne, eine Stele in der Parkanlage an der 
Palmaille und eine Gedenkplatte an der katho- 
lischen SanktJoseph-Kirche in Hamburg-Alto- 
na. In Ebeltoft an der Ostküste Jütlands lädt 
das Museum ,Fregatten Jylland" (www.fregat- 
ten-jylland.dk) zu einem Blick in die Geschich- 
te ein, bei dem das Seegefecht anhand zahl- 
reicher Original-Exponate und mehrerer Anima- 
tionen dargestellt wird. Hauptattraktion ist die 
JYLLAND selbst, die hier in einem Zustand, der 
weitgehend dem von 1864 entspricht, der Óf- 
fentlichkeit prásentiert wird. 


34 


Fregatte 


JYLLAND: 
Bestens 
restauriert, 
ist sie eine 
der letzten 
Dampffre- 

. gatten mit 
voller Segel- 
ausrüstung. 
Foto: Detlef Ollesch 


ERINNERUNGSORT CUXHAVEN: Zu den in 
Ritzebüttel beigesetzten 38 Österreichern 
gehórt auch der Hauptmann-Auditor Johann 
Kleinert. Das Denkmal verzeichnet alle 51. 
Toten. Foto: Detlef Ollesch 


nen für ein konzentriertes Feuer und die Mi- 
nimierung der gegenseitigen Behinderung 
der Geschützbedienungen durch Pulver- 
dampf. Andererseits haben sie aus ihrer 
Überlegenheit zum Zeitpunkt des Tegett- 
hoff'schen Abdrehens keinen Vorteil gezo- 
gen. Auch ohne die JYLLAND wären sie 
stark genug gewesen, die deutschen Schiffe 
weiter zu verfolgen. 


Nur die Toten als Verlierer 
Eindeutige Verlierer waren die Gefallenen 
und Verwundeten beider Seiten. 38 Österrei- 
cher werden am 10. und 11. Mai in Ritzebüt- 
tel beigesetzt. Die PREUSSISCHER ADLER 
bringt die Verletzten nach Altona in das 
österreichische Lazarett, wo 13 von ihnen 
später noch ihren Verwundungen erliegen. 
Die 18 gefallenen Dänen finden ihre letzte 
Ruhestätte am 13. Mai im norwegischen 
Kristiansand. 

Das Gefecht war in mehrfacher Hinsicht 
bemerkenswert. Am Ausgang des Krieges 
hat es keinen Anteil gehabt. Dieser war im 
Grunde genommen bereits entschieden. Als 
letztes größeres Gefecht komplett geriggter 
Holzschiffe mit Vorderlader-Bewaffnung 
könnte man von ihm als dem Ende einer 
Epoche sprechen, aber es enthielt auch be- 
reits wesentliche Elemente modernerer Zei- 
ten. Hier ist vor allem die Tatsache zu nen- 
nen, dass es unter Maschinenantrieb statt- 
fand. Und auch der teilweise Einsatz von 
Hinterlader-Geschützen kündigt den Beginn 
einer neuen Zeit an. i 
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1955: Schwieriger Anfang 


m 168 Mann und 
ein Kapitän zur See? 


Vor gut 60 Jahren spricht Kapitàn zur See Karl-Adolf Zenker, hóchster Dienstgrad 

der neuen Marine, vor seinen Männern. Er versucht einen Brückenschlag zwischen 

Kriegs- und Bundesmarine - und lóst damit einen Sturm der Entrüstung aus. / 
Von Eberhard Kliem | 


ZWEIMAL NEUANFANG: vor 70 Jahren 
entstehen die Bundes- und die Volksmarine. 
Wie erlebten die Mariner in West und Ost ihren 
Dienst? In SCHIFF CLASSIC berichten die Geg- 
ner des „Kalten Krieges“, wie es wirklich war. 
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er 16. Januar 1956 in Wilhelmshaven 

war ein grauer, nasskalter Tag — nord- 

deutsches Schmuddelwetter. So richtig 
hell werden wollte es nicht. Für die Kaserne 
Ebkeriege und die dort stationierte 1. Schiffs- 
stammabteilung der Marine sollte es jedoch ein 
wichtiger Tag werden. Die Einheit war gerade 
erst mit dem „Aufstellungsbefehl Nr. 1", da- 
tiert vom 6. Oktober 1955, durch den Bundes- 
minister für Verteidigung mit einer Stárke von 
vier Offizieren, 24 Unteroffizieren und 140 
Mannschaften organisatorisch als „Marine- 
Lehr- Kp." ins Leben gerufen worden. 
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Am 2. Januar 1956 trafen nun die ersten 
Freiwilligen der Marine ein; per Bus und Lkw 
wurden sie in die ebenfalls neu übernomme- 
ne Ebkeriege Kaserne — ein wenig vor der 
Stadt gelegen — transportiert. Die Mann- 
schaftsdienstgrade waren eine bunt zusam- 
mengewürfelte Truppe: Offiziersanwárter 
der Crew 1/56; Mannschaftsdienstgrade aus 
dem Mineráumverband ,Labour Service 
Unit (LSU ), die im Auftrag der Amerikaner 
von Bremerhaven aus vielfáltige Dienste ge- 
leistet hatten; Angehórige des Bundesgrenz- 
schutzes (See), die nun in die neue deutsche 


ERSTAUSSTATTUNG: So begann das mit 
der Bundesmarine. Das Hochseeminensuch- 
boot der Seelówe-Klasse kam aus dem ehe- 
maligen Bestand der Kriegsmarine. Hier 
M 187 SEEHUND. Foto: Sammlung Jórg-M. Hormann 


Marine übertraten; Freiwillige, die ihre Be- 
rufschancen in der Marine sahen. 

Die Lebensumstände waren spartanisch: 
„An der Tür der kahlen Stube 105 standen 
fünf Namen ... Drinnen fünf Feldbetten, 
zwei davon übereinander, daneben fünf 
schmalbrüstige Spinde. In der Mitte des 
leichtgrün gestrichenen Raumes ein großer 
Tisch. Noch heute sehe ich die tiefgrüne, mit 
einem schwarzen Plastikband umfasste 
Hartplastikplatte vor mir. Stahlbeine wie die 
Stühle. Darüber baumelte als einzige Be- 


leuchtung eine milchige SEE: ^, erin- 
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SCHULFREGATTE: GRAF SPEE 
(F 215) der Bundesmarine. 
Vier Fregatten des britischen 
Black Swan-Typs aus dem 
Zweiten Weltkrieg wurden für 
die Marine gekauft. 

Foto: Sammlung Eberhard Kliem 
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nert sich heute einer der damaligen Offi- 
ziersanwärter. 

Alle Vorgesetzten hatten bereits in der 
Kriegsmarine gedient. Das war zwangsläu- 
fig, denn nur erfahrene und fachlich kompe- 
tente Offiziere und Unteroffiziere konnten die 
schwierige Aufgabe bewältigen, nach einem 
totalen Zusammenbruch wie 1945 eine neue 
und einsatzfähige Marine aufzubauen. Man 
war auf das Offizier- und Unteroffizierkorps 
der ehemaligen Kriegsmarine angewiesen. 
Hier aber verweigerten große Teile den Ein- 
tritt und die Mitarbeit in die neue Marine, so- 
lange ihre alten Oberbefehlshaber, die Groß- 
admirale Erich Raeder und Karl Dönitz, noch 
als Kriegsverbrecher in Haft der alliierten Sie- 
ger saßen. Die meisten Marinesoldaten hatten 
schon die Anklage im Nürnberger Kriegsver- 
brecherprozess als Affront verstanden und 
betrachteten die Verurteilung zu je zehn Jah- 
ren Haft als unerhörtes Unrecht und Sieger- 
justiz, die damit auch ihren ehrenhaften 
Dienst in den Schmutz zog. Nahezu einstim- 
mig war man der Meinung, dass die Kriegs- 
marine mit ihren Admiralen anständig und 
ehrenhaft gekämpft hatte. Die „Großadmi- 
ralsfrage" war zu einer Belastung beim Auf- 
bau der neuen Marine geworden. 

Einer, der als einer der ersten Freiwilligen 
dabei gewesen war, schreibt in einer späte- 
ren romanhaften Schilderung seines Lebens: 
„Danach die Vorgesetzten. Wie werden die 
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sich aufführen, wie uns junge Burschen be- 
handeln?” Das war eine berechtigte Frage 
und die neue Marineführung musste alles 
daransetzen, hier die besten der ehemaligen 
Soldaten für die neue Aufgabe zu gewinnen. 


Offizier der ersten Stunde 

Für den 16. Januar war mit dem Kapitän zur 
See Karl-Adolf Zenker (1907-1998) hoher Be- 
such aus Bonn angemeldet. Der 1926 in die 
Reichsmarine eingetretene Seeoffizier hatte 
sich im Krieg als Kommandant des Zerstö- 


rers HANS LODY und später von Z 28 be- 
währt. Bei Kriegsende war er Admiralstabs- 
offizier in der Operationsabteilung des 
Oberkommandos der Kriegsmarine (OKM). 
Schon früh, ab August 1951, war er im Amt 
Blank tätig, dem Vorläufer des Bundesmi- 
nisteriums für Verteidigung Er hatte an den 
Verhandlungen zur Gründung einer Euro- 
päischen Armee (EVG ) teilgenommen, die 
1954 am französischen Veto scheiterte. So 
kam es dazu, dass die Bundesrepublik 
Deutschland am 5. Mai 1955 in die NATO 


SEIT BEGINN DABEI Adolf Elf 


Adolf Elf, geboren am 29. Febru- 
ar 1920, trat mit dem Offiziers- 
jahrgang Oktober 1939 in die 
Kriegsmarine ein. Er durchlief die 
normale Offiziersausbildung und 
diente während des Krieges vor- 
wiegend auf Minensuchern und 
m Bereich der Sperrwaffe. Nach 
Gründung der Bundeswehr trat er 
als Kapitänleutnant in die Bun- 
desmarine ein. Bis zu seiner Pen- 
sionierung als Kapitän zur See 
diente er fast ausschließlich im 
Bereich der Amphibischen Streit- 
kräfte der Bundesmarine. Adolf 
EI war unter anderem Komman- 
dant des Landungsbootes OT- 


TER, Kommandeur eines Küsten- 
umschlag-Bataillons und bis zu 
seiner Pensionierung im Jahr 
1976 Kommandeur aller Amphi- 
bischen Streitkräfte der Marine 
und damit direkt dem Befehlsha- 
ber der Flotte unterstellt. 

Über die Werdegänge und Er- 
lebnisse von Marinesoldaten der 
ersten Stunde in der Bundesma- 
rine wird SCHIFF CLASSIC in sei- 
nen kommenden Ausgaben be- 
richten. Ihre Wahrnehmungen 
und Erzählungen zur Geschichte 
der Bundesmarine sind spannen- 
der Lesestoff von Zeitzeugen für 
unsere Leser. 


E c E KNWS 
ZEITZEUGE: Kapitàn 
zur See Adolf EIf 
berichtet über seine 
Jahre bei der Bun- 
desmarine. 

Foto: picture-alliance 
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AUFSTELLUNGSBEFEHL: Gründungs- 

dokument für die erste personelle Aus- 
stattung der Bundeswehr vom 4. Okto- 
ber 1955. Foto: Sammlung Eberhard Kliem 


aufgenommen wurde. Auch bei den Überle- 
gungen über Einsatz, Aufgaben, Gróf$e und 
Umfang einer deutschen Marine innerhalb 
der nun zu gründenden Bundeswehr hatte 
er maßgeblichen Anteil. Folgerichtig war er 
auch der allerdings nur kommissarische 
Leiter der Abteilung VII - Marine im Vertei- 
digungsministerium ab November des Jah- 
res 1955. Gerade erst am 21. Dezember 1955 
zum Kapitän zur See befördert, war aber 
auch klar, dass ein dienstälterer und rang- 
höherer Offizier die tatsächliche Führung 
der Marine übernehmen würde. Das war 
der spätere erste Inspekteur der Bundesma- 
rine Friedrich Ruge (1894-1985), der am 
1. März 1956 als Vizeadmiral in die Marine 
eintreten würde. 


Die „Großadmiralsfrage“ 
Doch noch war Zenker der oberste Vertreter 
der Marine und insofern war es jedermann 
verständlich, dass er sich durch einen Besuch 
ein Bild von den ersten freiwilligen Soldaten 
der Marine machen wollte. Man erwartete 
aber auch richtungweisende Aussagen zu 
aktuellen Problemen in der jungen Marine, 
etwa zur sogenannten „Großadmiralsfrage”. 
Ein Zeitzeuge berichtet: „Pünklich um 
8 Uhr meldete Korvettenkapitän Reschke an 
Kapitän Zenker die angetretene Kompanie. 
Das Zeremoniell war einfach, aber ergrei- 
fend. Eine Marinetraditionskapelle spielte 
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ERNENNUNGEN: Verteidigungsminister 

Theodor Blank überreicht die ersten 

Ernennungsurkunden der Bundesmarine. 
Foto: Sammlung Eberhard Kliem 


HINTERGRUND Der Weg zur Bundesmarine 


„Nach dem gegenwärtigen Stand der Behand- 
lung des Organisationsgesetzes durch die ge- 
setzgebenden Kórperschaften ist damit zu 
rechnen, dass für die Streitkráfte der Bundes- 
republik folgende Bezeichnungen festgelegt 
werden: Bundeswehr, bestehend aus Heer, 
Luftwaffe, Marine. Wird von der Marine" ge- 
sprochen, ohne dass im gleichen Zusammen- 
hang von „Bundeswehr“ die Rede ist, ist sinn- 
gemäß die Bezeichnung Bundesmarine zu ver- 
wenden." Bevor sich die entscheidenden 
Stellen beim neuen Bundesminister für Vertei- 
digung 1956 Gedanken über die Namensge- 
bung der neuen Seestreitkráfte machen konn- 
ten, war die Allianz der Siegermächte von 1945 
zerbrochen und der „Kalte Krieg" bestimmte 
die militärischen und politischen Verhältnisse. 
Eine Europäische Verteidigungsgemeinschaft 
war an französischem Bedenken gescheitert 
und das militärische Vakuum in Deutschland, 
im Zentrum der möglichen 
Konfrontation zwischen 
West- und Ostblock, ließ 
deutlich werden, dass die 


ANGETRETEN: Während 
einer Seeparade macht 
die Besatzung von Z4 
Front zum passieren- 
den Schiff. 

Foto: Sammlung Eberhard Kliem 


beiden deutschen Staaten auf den Seiten des 
„Eisernen Vorhangs“ ihren Beitrag zur Erzeu- 
gung des Abschreckungsgleichgewichts erbrin- 
gen mussten. Beide Seestreitkräfte konnten 
natürlich nur zusammen mit ihren Bündnispart- 
nern die Aufgaben bewältigen. Das galt beson- 
ders auch für die Schiffsausstattung der ersten 
Stunde. Die Bundesmarine kaufte sieben Fre- 
gatten von den Engländern, zwei Korvetten von 
den Kanadiern und lieh sich sechs Zerstörer 
der Fletcher-Klasse vom den Amerikanern. Bis 
es nicht mehr ging, wurden die kohle- oder die- 
selbefeuerten Hochseeminensuchboote der 
Reichs- und Kriegsmarine „verbraucht“. Erst 
langsam liefen die Neubauprogramme der ver- 
schiedenen Schiffsklassen auf westdeutschen 
Werften an und verschafften der Bundesmari- 
ne nach und nach einen modernen Schiffsbe- 
stand vom Zerstörer bis zum Schnellboot. 
JMH 
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ADMIRALE: Der erste Inspekteur der Bun- 
desmarine Vizeadmiral Ruge, hinter ihm Kon- 
teradmiral Zenker. 


Foto: Sammlung Eberhard Kliem 


einen Prásentiermarsch und wáhrend die 
Flagge der Streitkráfte von zwei Matrosen 
gehisst wurde, erklang das Deutschland- 
lied.” Diese Schilderung entspricht den Tat- 
sachen. Ein eigenes Marinemusikkorps wur- 
de erst viel spáter aufgestellt, die Marinetra- 
ditionskapelle war wohl das Musikkorps der 
Marinekameradschaft Wilhelmshaven. Das 
Zeremoniell entsprach sicherlich dem der 
untergegangenen Kriegsmarine, denn eige- 
ne Dienstvorschriften hatte die junge Marine 
noch nicht entwickelt. So stand die Kompa- 
nie, wie Fotografien zeigen, im „Stillgestan- 
den" auch mit den bekannten ,Fingern an 
der Hosennaht". 


Erheblicher Vorschriftenmangel 
Dieser generelle Mangel an Vorschriften 
wird auch Zenker und seiner Begleitung auf- 
gefallen sein. Er wusste Abhilfe. In einem 
spáteren Brief vom 15. Mai 1956 an den 
dienstálteren und schon pensionierten Vi- 
zeadmiral Fritz Lamprecht (1893-1961) 
schrieb er wie folgt: „ Da wir mit Unterlagen 
aus der alten Marine nur sehr dürftig ausge- 
rüstet sind, werde ich die Bücher, die Sie mir 
zusandten, in meiner eigenen Unterabtei- 
lung VIIA (Marine/Führung und Verbands- 
ausbildung) vereinnahmen, damit die neu 
eintreffenden Referenten gelegentlich darauf 
zurückgreifen können. Es ist ja wirklich nicht 
erforderlich, dass alle Erfahrungen, die 
schon niedergelegt worden sind, immer 
noch einmal von Neuem gemacht werden 
müssen." Zenker hatte sich an alte Marine- 
kameraden gewandt und um die Herausga- 
be alter Kriegsmarinedienstvorschriften ge- 
beten, offensichtlich mit Erfolg. 
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Die Rede vor den angetretenen Freiwilli- 
gen war nach übereinstimmenden Berichten 
der Wilhelmshavener Presse kurz. Zenker 
habe auf die ehrenhafte Tradition der deut- 
schen Marine hingewiesen, die die überseei- 
schen Interessen wahrnehmen müsse und 
dem deutschen Volk im Ausland Ansehen 
verschaffen solle. Sie habe sich stets dem in 
sie gesetzten Vertrauen als würdig erwiesen. 
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Die Offiziere, Unteroffiziere und Mann- 
schaften der untergegangenen Kriegsmari- 
ne, die sich in Teilen seit den Zeiten der kai- 
serlichen Marine unter Wilhelm II. kannten, 
vertrauten und gleichen Lebens- und Berufs- 
werten folgten, symphatisierten größtenteils 
mit der Sichtweise von Zenker. Nicht überra- 
schend traten danach mehr und mehr gut 
beurteilte und kompetente Berufssoldaten in 


„Die einstigen Großadmirale Dónitz und Raeder sind nicht 
die Vorbilder der Bundesmarine." 


Satz aus dem Kommuniqué des Verteidigungsministeriums, als Kommentar zur sogenannten 
„Großadmiralsfrage“ von 1958 
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Ihr Opfermut im letzten Krieg sei auch von 
den Feinden anerkannt worden. Es sei eine 
Ehrenpflicht und Herzenssache, der im Krieg 
gebliebenen Kameraden zu gedenken. Die 
Marine habe unter den Großadmiralen ,sau- 
ber, anständig und ehrenhaft gekämpft”. An 
beiden Personen hafte „kein Makel”. Sie 
hätten nur ihre Pflicht getan und trügen ihr 
Schicksal „stellvertretend für uns alle“. 

Befragt man heute noch lebende Teilneh- 
mer nach ihrer Erinnerung an der Muste- 
rung, so können sich nur wenige an das Er- 
eignis überhaupt erinnern, originäre Aussa- 
gen zum Inhalt sind nicht vorhanden. Ein 
junger Teilnehmer schreibt Jahre später lapi- 
dar: „Mir sprach er (Zenker) aus der Seele." 
Derartige Erinnerungslücken nach über 
60 Jahren sind nicht verwunderlich. 
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die Marine ein. Der Kapitän zur See Zenker 
hatte mit seiner Rede eine schwierige Situa- 
tion gelöst. 


Politischer Sturm 

Politisch brach nach Bekanntwerden des ge- 
samten Redetextes jedoch ein heftiger Sturm 
los. Am 10. Februar 1956 brachte die SPD 
Fraktion des Deutschen Bundestages eine 
sogenannte „Große Anfrage” mit vier Frage- 
stellungen ein, die sich alle mit den Aussa- 
gen Zenkers zur Person der Großadmirale 
und der behaupteten Ehrenhaftigkeit ihres 
Dienstes beschäftigten. Begründet wurde die 
Große Anfrage durch den SPD-Abgeordne- 
ten Carlo Schmid. Vorgeworfen wurde Zen- 
ker — gemeint aber waren natürlich die Re- 
gierung Adenauer und Verteidigungsminis- 


HINTERGRUND Geburt des Minenräumdienstes 


Sofort nach der Kapitulation 1945 mussten 
Soldaten und Einheiten der ehemaligen Kriegs- 
marine unter alliierter Kontrolle Minenfelder 
mit 600 000 Seeminen räumen. Sie verseuch- 
ten rund 40 000 Quadratseemeilen der euro- 
päischen Küstengewässer. Mehr als 40 000 
Minen wurden bis 1951 unschädlich gemacht, 
denen bei der gefáhrlichen Arbeit noch etwa 
20 Boote und 400 ehemalige Mariner zum Op- 
fer fielen. Die unterschiedlichen Organisations- 
formen sowie Unterstellungsverháltnisse des 
deutschen Minenräumdienstes mit Angehóri- 
gen der ehemaligen Kriegsmarine spiegelten 
die sich ändernde politische Situation. Es ent- 
wickelte sich der „Kalte Krieg“ zwischen West 
und Ost. Englánder und Amerikaner organi- 
sierten 1945 die , German Mineswee- 

ping Administration" (GM/SA) 
oder „Deutsche Minenräum- 
dienstleitung“ (D.M.R.L.). 
Bis zum Herbst 1947 
konnten alle Ankertau- 
sperren, als eine Teilauf- 


gabe, geräumt werden. Die Russen warfen jetzt 
den westlichen Alliierten eine getarnte deut- 
sche Wiederaufrüstung vor und verlangten die 
Auflösung der GM/SA. Die Engländer gaben 
nach und stellten am 1. Januar 1948 den „Mi- 
nenräumverband Cuxhaven“ auf. Er hatte zivi- 
len Status und rekrutierte sich aus dem ehema- 
ligen GM/SA-Personal. Die Amerikaner protes- 
tierten bei der Auflösung der GM/SA. Sie ließen 
in ihrem Bereich weiter unter Stars and Stripes 
mit deutschem Personal und ehemaligen Mi- 
nensuchbooten der Kriegsmarine Minen räu- 
men. Es entstand die „Labour Service Unit -B“ 
(LSU „B“) in Bremerhaven ab 1. Januar 1951. 
Sie bildete zusammen mit dem Seegrenzschutz 
des Bundesgrenzschutzes 1956 eine der per- 

sonellen Grundlagen für die neu aufzu- 
stellende Bundesmarine. JMH 


SCHIFFCHEN: Schlichte 

Kopfbedeckung ohne Kokar- 

de und weitere Abzeichen. 
Foto: IMMH 


SCHIFFSVETERAN: Z 4 gehórte zu den ers- 
ten Zerstórern der Bundesmarine. Der be- 
tagte Veteran der amerikanischen Fletcher- 
Klasse war einer der sechs „Leih-Zerstörer“ 
der US-Marine von 1958 bis 1960. 

Foto: Sammlung Eberhard Kliem 


ter Theodor Blank (1905- 

1972) — die Schaffung ei- 

ner Marinetradition, die 

sich auf die Großadmirale im 

Einzelnen, aber grundsátzlich auf die 
untergegangene Kriegsmarine des 
Dritten Reiches berufen wolle. Das sei 

für die in der Demokratie verankerte und de- 
ren Werten verpflichtete Bundeswehr abso- 
lut unakzeptabel. Kernaussage von Schmid 
war der Satz: „Wer sich für Dónitz als mög- 
lichen Traditionstráger der Marine entschei- 
det, entscheidet sich gegen den 20. Juli und 
die Mánner, die den 20. Juli getragen haben." 
Die Debatte dauerte viereinhalb Stunden, 
nur der CDU-Abgeordnete und Admiral 
a. D. Helmut Heye verteidigte Zenker mit 
dem Hinweis, dass dieser gar nicht zur künf- 
tigen Tradition der Marine gesprochen habe, 
sondern nur aufgrund des stets besonders 
gepflegten und außergewöhnlichen Zusam- 
mengehórigkeitsgefühls der Marineangehó- 
rigen auf die sogenannte „Großadmiralsfra- 
ge" habe eingehen müssen. 


Missbilligung der Regierung 
Die Bundesregierung missbilligte die Aussa- 
gen von Zenker und wies gleichzeitig darauf 
hin, dass die Stelle des Leiters der Marine- 
abteilung mit einem ranghóheren Offizier 
besetzt würde - was allerdings schon vor der 
Rede von Zenker beschlossen war. 

Zenker selbst war mehr als betroffen über 
die heftige, für ihn nicht nachvollziehbare 
politische Reaktion der Opposition. Die har- 


SCHIFFClassic 1/2015 


| 
| 
i 
4 
li 
j 
| 
| 
| 


H // AUSZEICHNUNG: 
A „Good Conduct Bad- 
ge^ der Amerikaner 
für deutsche Angehórige 
der LSU - für treue Dienste. 
Foto: Jórg-M. Hormann 


ten und überaus arbeitsintensiven zurück- 
liegenden Jahre, zusammen mit diesen un- 
erwarteten Beschuldigungen, führten zu 
ernsthaften gesundheitlichen Problemen, 
die durch eine Kur behoben werden muss- 
ten. Aus seinem Kurort Freudenstadt 
schrieb er am 12. Mai des Jahres an Admiral 
a. D. Fritz Lamprecht: ,Die Bundestagsde- 
batte über meine W'havener Rede hat wie- 
der einmal gezeigt, dass diejenigen, die 
nicht selbst in der Marine waren, uns ein- 
fach nicht verstehen. Man hat die Probleme 
mit der großen Anfrage der SPD auf das 
Gleis der falschen Traditionsbildung abge- 
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schoben, die von mir gar nicht beabsichtigt 
und angesprochen war ... Die vom Bundes- 
tag befürchtete „Legendenbildung” wollen 
wir ja selber nicht und zur militärischen 
Würdigung von Leistung und tragischer 
Schuld haben wir wohl alle noch nicht ge- 
nug Abstand von den Dingen. Ich hoffe nun, 
dass sich der Wirbel allmählich beruhigt 
und dass er auch für mich außer dem vom 
Minister Blank nicht beabsichtigten Stopp in 
meiner Laufbahn keine weiteren unange- 
nehmen Folgen mehr hat. 

Ich hoffe, dass es Ihnen, sehr geehrter 
Herr Admiral ...” 

Insgesamt machte der Vorgang der neuen 
Marineführung unter Vizeadmiral Ruge und 
Konteradmiral Gerhard Wagner (1898-1987) 
deutlich, dass im Bereich der Traditionsbil- 
dung zukünftig außerordentlich vorsichtig 
agiert werden musste und alle diesbezügli- 
chen Äußerungen politisch sorgfältig be- 
dacht und abgestimmt werden mussten. 

Zenker selbst machte eine bemerkens- 
werte Karriere in der Bundesmarine. Am 
1. August 1961 übernahm er das Kommando 
als Inspekteur der Marine bis zu seiner Pen- 
sionierung am 30. September 1967. Auf sei- 
nen Befehl hin erhielt der im Marinestütz- 
punkt neu eingerichtete Marinehafen am 
30. Juli 1964 den Namen „Kranzfelder-Ha- 
fen". Geehrt wurde damit der Korvettenka- 
pitän Alfred Kranzfelder (1893-1944), der zu 
den Offizieren gehörte, die am 20. Juli 1944 
Hitler töten wollten, und dies mit seinem Le- 
ben bezahlen musste. i 
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LANDGANG | Neues Museum auf Fehmarn 


Privates Seenotrettungsmuseum 


Seenotkreuzer als 
technisches Denkmal 


Am 11. Oktober 2014 öffnete im Hafen von Burgstaaken auf Fehmarn ein neues Mu- 
seum seine Türen ... oder besser: Schotten und Luken. Denn das Hauptexponat ist 


ein ehemaliger DGzRS-Seenotkreuzer der 27-Meter-Klasse! 


Von Manuel Miserok 


etauft und in Dienst gestellt wurde 
das heutige technische Denkmal, die 
ARWED EMMINGHAUS, am 29. Mai 
1965, dem 100. Jahrestag der Deutschen Ge- 
sellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
(DGzRS), in Bremen-Vegesack. Aus Anlass 
des runden Jubiläums gab die Deutsche Post 
am selben Tag eine Sonderbriefmarke heraus, 
auf der ein Schiff dieser Rettungskreuzer- 
Klasse abgebildet war. Als zweites von drei 
baugleichen Schwesterschiffen war die AR- 
WED EMMINGHAUS auf der Schweers- 
Werft in Bardenfleth an der Unterweser auf 
Kiel gelegt, unter der internen Bezeichnung 
KRS7 erbaut und ausgiebig erprobt worden. 
Ihren Namen erhielt sie nach einem der 
Gründerväter des deutschen Seenotret- 
tungswesens. Arwed Emminghaus (1831- 
1916) war als Redakteur des Bremer Han- 
delsblattes maßgeblich am Aufbau der 
DGzRS beteiligt. Bereits ein Jahr nach deren 
Gründung wurde 1866 ein Ruderrettungs- 
boot auf der Station Wustrow nach ihm be- 
nannt. Auch auf den Stationen Westerland 
auf Sylt und Cuxhaven kamen gleichnamige 
Ruderrettungsboote zum Einsatz. 
Ebenfalls in Cuxhaven wurde 1965 der 


moderne Seenotkreuzer-Neubau stationiert. 
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Das Tochterboot (Kennung KRT 7) erhielt 
den passenden Namen ALTE LIEBE, be- 
nannt nach einem Cuxhavener Hafenbau- 
werk. In der Nordseestadt blieb der Ret- 
tungskreuzer bis Oktober 1985 stationiert. 
Nach 20 Einsatzjahren im vielbefahrenen 
Mündungsgebiet von Elbe und Weser waren 
zahlreiche Rettungsfahrten im Logbuch do- 
kumentiert. 


Schwesterschiff verunglückt 

Den wohl merkwürdigsten und makabers- 
ten Einsatz fuhren der legendáre Kapitän 
Rolf Hoffmann und seine Crew am 24. Fe- 
bruar 1967. Einen Tag zuvor waren ihre vier 
Kollegen des auf Helgoland stationierten 
Schwesterschiffes ADOLPH BERMPOHL zu 
einem Seenotfall für einen niederlándischen 
Fischkutter mit dreikópfiger Besatzung ge- 
rufen worden. Über der Deutschen Bucht 
tobt ein heftiger Wintersturm in Orkanstär- 
ke. Nachdem die drei Fischer durch das 
Tochterboot abgeborgen sind, wird die 
ADOLPH BERMPOHL - so die spätere Ana- 
lyse des Seeamtes - durch eine Riesenwelle 
stark gekrángt und dabei auf ihr eigenes 
Tochterboot gedrückt. Zum Unfallzeitpunkt 
herrscht eine mittlere Wellenhóhe von zehn 


GROSSES AUF- 
GEBOT: Die Taufe 
der ARWED EM- 
MINGHAUS in Bre- 
men-Vegesack fiel 
auf den Tag des 
100-jährigen DGzRS- 
Jubiläums. 

Foto: Sammlung 

Manuel Miserok 


Metern, die Schlagseite des Kreuzers beträgt 
kurzzeitig 90 Grad. Alle sieben Seeleute fin- 
den in diesem Hóllenorkan den Tod. 

Am nächsten Morgen wird der Havarist 
in der kochenden See entdeckt — mit ausge- 
kuppelter Maschine laufend und ohne Be- 
satzung. Bei Windstárke 10 nehmen die 
Mánner der ARWED EMMINGHAUS Kurs 
auf ihr verunglücktes Schwesterschiff und in 
einer waghalsigen seemännischen Aktion 
gelingt es, eine Leinenverbindung herzustel- 
len und das menschenleere Fahrzeug nach 
Cuxhaven einzuschleppen. 


Von der Ostsee nach Island 

Von 1985 bis 1993 war das Spezialschiff in 
Grömitz stationiert - nur wenige Seemeilen 
entfernt von seinem jetzigen Museums- 
standort auf Fehmarn. Nachdem die AR- 
WED EMMINGHAUS bei der DGzRS außer 
Dienst gestellt wurde, verkaufte man sie 
an den islándischen Seenotrettungsdienst 
ICESAR. Dort war der Rettungsveteran 13 
weitere Jahre auf der Station Sandgerói unter 
seinem neuen Namen HANNES P HAF- 
STEIN 2188 im Einsatz, benannt nach dem 
ersten islándischen Premierminister (im Amt 
von 1904 bis 1909). Das Tochterboot wurde in 
SIGGI GUDJONS umgetauft. 

2007 wurde das Schiff an einen Privat- 
mann verkauft, der es nach Deutschland zu- 
rückholte, wo es sechs Jahre lang überwie- 
gend im Rostocker Hafen seinen Liegeplatz 
hatte. Nach fast einem halben Jahrhundert 
auf Nord- und Ostsee mit zahllosen Einsatz- 
fahrten und geretteten Menschenleben trat 
der Rettungskreuzer, nun wieder unter dem 
Namen ARWED EMMINGHAUS, im Okto- 
ber 2013 seine vorerst letzte Seereise an 
(s. Artikel in SCHIFF Classic 1/2014). Ein 
privates Konsortium erwarb das Schiff, um 
dessen bewegte Historie in Form eines Mu- 
seums zu konservieren. 


LETZTER LIEGEPLATZ: Aufgebockt und offen 


für die interessierten Besucher. Die ARWED 
EMMINGHAUS als Technisches Museum in 


P 


Burgstaaken auf Fehmarn. 


Foto: Manuel Miserok 
— 


Manuel Misorek sprach mit Lars Carstensen und Oliver Leu, Mitinitiatoren des Museumsprojektes. 


Das Tochterboot Ihres Museums-Seenot- 
kreuzers heißt ALTE LIEBE. Inwiefern ist 
dieser Name symbolhaft für Ihre persönli- 
che Beziehung zum Thema Seenotkreuzer? 
Carstensen: Von Liebe zu sprechen, wáre 
übertrieben. Aber ich empfinde eine gro- 
ße Begeisterung für diesen Schiffstyp, 
seitdem ich in jungen Jahren miterleben 
durfte, wie der damals modernste Ret- 
tungskreuzer JOHN T. ESSBERGER 1976 
erstmals in den Hafen von Burgstaaken 
einlief. Als aktive Regattasegler bewun- 
dern wir die Arbeit der Rettungsleute, die 
uns schon in manchen schwierigen Situa- 
tionen auf See begleitet haben. Persónli- 
che Emotionen spielen bei diesem Muse- 
umsprojekt sicherlich eine wichtige Rolle. 


Auf privater Basis geförderte Ausstellun- 
gen dieser Art ersetzen immer häufiger 


INFO 


Seenotrettungsmuseum 

Standort: 

Am Hafen Burgstaaken auf Fehmarn, 

in unmittelbarer Nàhe des U-Boot- 
Museums U 11. 

Adresse: Burgstaaken 89, 23769 Feh- 
marn/OT Burg 

Öffnungszeiten: 

März-Okt. sowie in den Weihnachtsferien 
täglich 10-18 Uhr; Feb./Nov. am Wochen- 
ende 10-18 Uhr; Jan. geschlossen 
Eintrittspreise: 

Erwachsene 6 Euro 

Schüler und Studenten 5 Euro 

Kinder (4-14 Jahre) 4 Euro 

Internet: 
www.seenotrettungsmuseum-fehmarn.de 
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staatlich unterstützte Museumsprojekte. 
Welche bürokratischen Aufgaben galt es 
vor der Eröffnung zu lösen? 


Leu: Die Lokalpolitik musste von dem 
Konzept überzeugt werden, was uns aus- 
gesprochen leicht fiel — die Idee hat in al- 
len Ausschüssen sofort gezündet! Auch 
hinsichtlich der Suche nach einem geeig- 
neten Standort haben wir mit dem Platz 
direkt am Wasser eine optimale und zu- 
gleich spektakuläre Lósung gefunden. 
Das Kranen des 79-Tonnen-Schiffes an 
den jetzigen Standort sowie die Statik der 
Aufstellungsfläche — über dem Wasser — 
stellten echte Herausforderungen dar, die 
letztlich mit professioneller Unterstüt- 
zung gemeistert wurden. 


Was dürfen Besucher im neuen Seenotret- 
tungsmuseum erwarten? 


Carstensen: In drei großen Themenberei- 
chen prásentieren wir die Historie und 
die Technik der Seenotrettung sowie die 
Geschichte unseres Seenotkreuzers. Da- 
rüber hinaus werden in einem Kino his- 
torische Filme über den Bau und den 
Rettungseinsatz der ARWED EMMINCG- 
HAUS gezeigt. Mittelpunkt und Haupt- 
Exponat ist der original erhaltene Seenot- 
kreuzer, auf dem alle Decks den Besu- 
chern offen stehen. 


Konnten Sie bei der Erstellung des Muse- 
umskonzeptes auf professionelle Unter- 
stützung zurückgreifen? 


Carstensen: Die Mitgestaltung der The- 
menwelten erfolgte mit maßgeblicher 
fachlicher Beratung durch Gero Klemke, 
der als Museumspádagogischer Leiter im 
Deutschen Schiffahrtsmuseum Bremerha- 


INITIATOREN: Lars Carstensen (links) 

und Oliver Leu (rechts) auf dem Fahr- 

stand ihres Museums-Seenotkreuzers. 
Foto: Manuel Miserok 


ven tätig ist. Zusätzlich hat uns die 
DGzRS einige historische Original-Aus- 
rüstungsgegenstände und Kleinexponate 
überlassen. 


Inwieweit unterstützen die Seenotretter 
das Museumsprojekt? 


Leu: Wir erhalten und erwarten von der 
DGzRS als einer Organisation, die selber 
nur durch Spenden getragen wird, selbst- 
verständlich keine finanzielle Unterstüt- 
zung. Die Seenotretter haben uns infor- 
miert, als die ARWED EMMINGHAUS 
zum Verkauf stand, und uns später mit 
originalen Bild- und Tondokumenten ver- 
sorgt. Im Gegenzug wollen wir nun ver- 
suchen, durch das Museumsprojekt den 
Bekanntheitsgrad der DGzRS zu steigern 
und vor Ort neue Fórderer zu gewinnen. 

Vielen Dank für das Gesprüch! 
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Testfahrt sinkt 
fall entdeckt de 
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Die spektakuláre Geschichte der HMS THETIS 


Das U-Boot, das 
zweimal unterging 


Im Juni 1939 versinkt das modernste britische U-Boot THETIS mit fast 100 Mann an 
Bord. Eine dramatische Rettungsaktion làuft an, und auch das Boot selbst erhált noch 
Von Frank Müller 


eine zweite Chance - bis es 1943 erneut in Gefahr gerät. 


westlichen Spitze der Insel, dem Cap 

San Vito, läuft ein italienischer Geleit- 
zug vorbei. Ein lohnendes Ziel für alliierte 
U-Boote - und tatsächlich liegt der Feind an 
diesem 12. März schon auf der Lauer: Es ist 
das britische U-Boot HMS THUNDERBOLT. 
Der Kommandant greift an, nimmt einen 
Frachter ins Visier. Die Torpedos treffen. Kurz 
darauf sinkt das Schiff. 

Doch nun wird die THUNDERBOLT vom 
Jäger zum Gejagten. Die begleitende italieni- 
sche Korvette CIGOGNA nimmt die Verfol- 
gung auf, versucht das flüchtende U-Boot 
zu stellen. Am 14. März gelingt es: Auf die 
THUNDERBOLT sinken 24 Wasserbomben 
herab, sie beginnt unterzugehen - die Män- 
ner sehen dem sicheren Tod ins Auge. Ob 
manche von ihnen in diesem Moment wohl 
kurz an das Jahr 1939 gedacht haben? Daran, 
dass das Schicksal ihr Boot schon einmal so 
hart getroffen hatte? 

Tatsáchlich sinkt die THUNDERBOLT an 
diesem Tag nicht zum ersten Mal. Mit dem 
U-Boot verbindet sich eine besondere Ge- 
schichte, die sich vier Jahren zuvor abspiel- 
te; damals, als es noch den Namen THETIS 
trug. Blicken wir zurück ... 


S izilien im Frühjahr 1943. Vor der nord- 


Eine kurze Testfahrt 
Gut ein Jahr nach seinem Stapellauf beginnt 
das neueste und damals größte U-Boot der 
englischen Marine HMS THETIS seine erste 
Testfahrt in die offene See. Es ist Donnerstag, 
der 1. Juni 1939 um 10 Uhr, und es geht hi- 
naus in die Liverpool-Bay bei gutem Wetter, 
Sonnenschein und leicht gekräuselten Wel- 
len. Unter dem Kommando von Lieutenant- 
Commander Bolus sind nach ersten Anga- 
ben 53 Mann Besatzung und 27 Mann Erpro- 
bungspersonal an Bord. 

Gegen 14 Uhr taucht die THETIS zum 
ersten Mal, vorerst etwa auf Sehrohrtiefe. 
Eine halbe Stunde später entdeckt der beglei- 
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tende Schlepper GREBECOCK an der Tauch- 
stelle eine Not-Boje vom U-Boot mit der 
Meldung: „Wassereinbruch!”. Die Wassertie- 
fe am Ort der Havarie auf der Position 
54.45N 04.00W beträgt 132 Fuß, etwa 40 Me- 
ter. Ab dem Unfallzeitpunkt bleiben nach Be- 
rechnung der Experten zirka noch 36 Stun- 
den, um die an Bord eingeschlossenen Män- 
ner lebend zu bergen. 


Wettlauf gegen die Zeit 


Eine Stunde ist verstrichen, als um 15:30 Uhr 
an der Unfallstelle eine weitere Not-Boje auf- 
taucht. Sie enthält die Meldung, dass drei 
Mann der Besatzung bei dem Versuch er- 
trunken sind, mit Tauchrettern an die Ober- 
fläche zu gelangen. Eine Stunde später er- 
kundigt sich die Admiralität beunruhigt 
nach dem Verlauf der Probefahrt, um 17:30 
Uhr entschließt sie sich, den Zerstörer HMS 
BRAZEN an die Tauchposition zu beordern. 

Der bis dato THETIS begleitende Schlep- 
per GREBECOCK hatte versucht, an der Un- 
glücksstelle vor Anker zu gehen. Das Meer 
ist dort 40 Meter tief, es sind jedoch nur An- 
kerketten von etwa 30 Meter Länge an Bord. 
Deshalb mussten erst zwei Ketten miteinan- 
der verbunden werden - und in dieser Zeit 
ist der Schlepper unbemerkt rund vier See- 
meilen von der Untergangsstelle abgedriftet. 

Um 19:30 Uhr alarmiert die Admiralität 
einen Teil der in Liverpool stationierten Zer- 
stórer-Flottillen, eine Stunde später versam- 
meln sich etwa 20 alarmierte Kriegsschiffe 
an der vermeintlichen Unglücksstelle. Da sie 
außer einer Boje über einem älteren, aber be- 
reits bekannten Wrack nichts finden, löst die 
Admiralität um 22 Uhr SOS für die gesamte 
Home-Fleet aus. 

Am nächsten Morgen um 08:00 Uhr ent- 
deckt der Zerstörer HMS BRAZEN eher zu- 
fällig das Heck des U-Bootes, das bei Ebbe et- 
wa drei Meter aus dem Wasser herausragt. 
Sind die eingeschlossenen Männer noch am 


TROSSENVERBINDUNG: Mit einer Stahl- 
trosse, die hier am Heck angeschlagen wird, 
soll THETIS in flaches Wasser gezogen wer- 
den. Sie wird beim Anziehen brechen. 

Foto: Sammlung Frank Müller 


BANGES WARTEN: Vor dem Tor der Werft 
warten Angehörige auf gute Nachrichten, 


die nicht kommen. Foto: Sammlung Jörg-M. Hormann 


BERGEPONTOS: Sie werden von Schlep- 
pern, viele Stunden zu spät, zur Unglücks- 
stelle gebracht. 


Foto: Sammlung Frank Müller 
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SCHIFF & ZEIT | Verzweifelter Rettungsversuch 


e 7 


KEINE RETTUNG: Trotz 81 Meter Lànge des 
U-Bootes und nur 40 Meter Wassertiefe gab 
es keine Rettungsmöglichkeiten. 

Foto: Sammlung Frank Müller 


Leben? In banger Erwartung schlägt man mit 
dem Hammer auf den Rumpf - und sogleich 
ertönt die erlösende Antwort: Die Besatzung 
macht ebenfalls mit Schlägen auf sich auf- 
merksam, noch besteht also Hoffnung. 

Da sich in dem herausragenden Rumpf- 
teil die Treibstofftanks des U-Bootes befin- 
den, ist ein direktes Aufschneiden der Boots- 
hülle dort ausgeschlossen. Zum Heben des 
Bootes werden Pontons als Lufttanks ins Au- 
ge gefasst, die im gefluteten Zustand bei 
Ebbe am Heck angebracht werden. Bei Flut 
würden die Pontons gelenzt und damit das 
Boot anheben, um das Verschleppen in fla- 
ches Wasser zu ermöglichen. Einziger Nach- 
teil: Die entsprechenden Pontos sind jetzt, 
bei Ebbe, auf dem Werftareal trocken gefal- 
len. Man muss also sechs Stunden bis zur 
nächsten Flut warten. 

So weit ist es noch lange nicht, als sich die 
Überlebenschancen der Mánner dort unten 
abermals zu verschlechtern scheinen. Denn 
um 8:30 Uhr gibt die Werft eine korrigierte 
Besatzungsliste bekannt: Danach sind nicht 
nur 80 Personen an Bord, sondern insgesamt 
103 Mann, was der Reduzierung des Luft- 
vorrates um etwa zwei Stunden entspricht! 

Zwischen 9 und 10 Uhr liegen dann Freu- 
de und Sorge nah beieinander: Jeweils zwei 
Mann der Besatzung sind bei zwei Rettungs- 
aktionen mittels Tauchretter aufgestiegen. 
Sie haben es geschafft - und müssen jetzt be- 


46 


richten, dass sich die Bedingungen für ihre 
Kameraden dort unten fortlaufend ver- 
schlechtern. Um 12:30 Uhr dann der náchste 
Hoffnungsschimmer: Ein Zerstórer mit 
Stahltrossen trifft ein, um das Boot in seich- 
tes Wasser abschleppen zu kónnen. Die ein- 
setzende Flut und Strómung verhindern al- 
lerdings, dass Taucher die Trossen am Boot 
befestigen kónnen. 


Augenzeugenberichte 

Inzwischen kónnen sich die vier Überleben- 
den zum Unfallhergang äußern: Nach dem 
Abtauchen des Bootes wurde eine Dicht- 
heitskontrolle der Torpedorohre durchge- 
führt. Nachdem der verantwortliche Offizier 
mittels eines Prüfhahns die Wasserlosigkeit 
der Rohre festgestellt hatte, ließ er sie der 
Reihe nach óffnen. Dabei kam es zur Kata- 
strophe: Aus dem fünften Torpedorohr 
schoss der Besatzung urplótzlich ein dicker 
Wasserstrahl entgegen - es war nach außen 
nicht verschlossen. Bei diesem Rohr war der 
Prüfhahn (wie später festgestellt wurde) 
beim Emaillieren des Rohres irrtümlich von 
innen dicht gemacht worden. 


Tauchgängen die offene Torpedoklappe am Bug zu schließen. 


Foto: Sammlung Jörg-M. Hormann 


Infolge des starken Wassereinbruchs 
flüchtete die Besatzung in die zweite Abtei- 
lung. Als die Männer gerade die Schotttür 
schließen wollten, schoss das Boot infolge 
der Buglastigkeit nach unten. Die Männer 
flüchteten daraufhin in die dritte Abteilung 
und konnten diese wasserdicht verschließen. 
Als Selbstrettungsaktion beschloss man über 
die Tauchkammer zwischen der dritten und 
zweiten Abteilung in den Bugraum einzu- 
steigen, das offene Torpedorohr zu verschlie- 
ßen und die Räume leer zu pumpen. Doch 
der erste Freiwillige für dieses Unternehmen 
brach den Einstieg nach kurzer Zeit noch in 
der Tauchkammer ab. Zwei weitere Versu- 
che endeten ebenso erfolglos. Damit wurde 
eine der aussichtsreichsten Móglichkeiten 
der Selbstrettung aufgegeben. 


Verpasste Chancen 

Mit der Schilderung des Wassereinbruchs er- 
gab sich für die spátere Kommission zur Un- 
tersuchung des Unfallhergangs die Móglich- 
keit, das Geschehen genau nachzuvollzie- 
hen. Danach war der Bugklappenhebel zum 
Óffnen der Bugtorpedoklappe nicht voll- 


TECHNISCHE DATEN HMS THETIS 


1936/29. Juni 1938 


Kiellegung/Stapellauf 


Verdrängung über Wasser 1090 t 
Verdrángung unter Wasser 1575t 
Länge über alles 81,0m 


Bewaffnung 6 x Bugtorpedorohre 53,3 cm 
1 x 10,2-cm-Geschütz 
Bauwerft Cammel-Laird, Birkenhead/Liverpool 


TRITON-KLASSE: Als zweiter Neubau der größten und 
modernsten britischen U-Boot-Klasse soll HMS THETIS im 
Sommer 1939 in Dienst gestellt werden. 


Foto: picture-alliance 


AM UFER: Nach 
mehreren Tagen und 
schwieriger Bergung, 
die einen Taucher 
noch das Leben kos- 
tet, liegt HMS THE- 
TIS im flachen Küs- 
tenwasser. Foto: Samm- 
lung Jórg-M. Hormann 


stándig in Null-Stellung, was ein langsames 
kontinuierliches Öffnen verursachte. Kom- 
biniert mit dem dicht emaillierten Prüfhahn 
ergab sich der unvorhergesehene, katastro- 
phale Wassereinbruch. 

Am Morgen des 2. Juni endet ein weiterer 
Selbstrettungsversuch besonders tragisch: 
Ein durch Besatzungsmitglieder herbeige- 
führter Wassereinbruch, bei dem der geplan- 
te Ausstieg mit einer eindringenden Luftbla- 
se fehlschlägt, lässt den 67 Männern im Heck 
des Bootes keine Chance. Sie ertrinken im 
unmittelbar unter der Wasseroberfläche lie- 
genden Maschinenraum. 

Um 14:30 Uhr gelingt es den Rettungs- 
kráften doch noch, am Heck des Bootes eine 
Schlepptrosse anzubringen. Doch als man 
mit ihrer Hilfe das Boot in flaches Wasser zie- 
hen will, bricht die Trosse und das Heck ver- 


TRAUERSALUT: Am Morgen des 3. Juni 

1939 wird für die 99 Opfer über der Un- 

glücksstelle der Trauersalut geschossen. 
Foto: Sammlung Jórg-M. Hormann 
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sinkt nun vollends. Jetzt alarmiert die Admi- 
ralität Tiefseetaucher in Scapa Flow. Sie bre- 
chen sofort auf, können aber erst gegen 22:15 
Uhr am Unglücksort sein. 

Es dauert noch eine dreiviertel Stunde, 
dann kann der erste Taucher zur THETIS ab- 
steigen — und erhält sofort Antwort auf sein 
Klopfzeichen. Als er 20 Minuten später wie- 
der auftaucht, hat er einen Plan zur Abdich- 
tung der offenen Torpedoklappe fertig. Doch 
den Rettern läuft die Zeit davon: Berechnun- 
gen haben ergeben, dass der Vorrat an Sau- 
erstoff im Boot in Kürze verbraucht sein 
wird. So treffen die Verantwortlichen eine 
schwere Entscheidung: Anstatt weitere Ret- 
tungsversuche zu unternehmen, gehen ge- 
nau um 24 Uhr die Flaggen der in der Nähe 
ankernden Kriegsschiffe auf Halbmast. 


Die THETIS wird gehoben 
Vermutlich ein fataler Fehler: Denn als am 
3. Juni um 2 Uhr nochmals drei Taucher mit 
Leckmaterial zum Boot hinabsteigen, berich- 
ten sie nach ihrer Rückkehr, dass aus dem 
verunglückten Boot noch Klopfzeichen zu 
hören seien. Doch weil schon die Strömung 
eingesetzt hat, müssen weitere Rettungsver- 
suche unterbleiben. Später wird man in dem 
Boot Aufzeichnungen finden. Sie bestätigen, 
dass 32 Eingeschlossene im vorderen Teil 
noch bis zum frühen Morgen überlebt hatten. 
Sie ruhen nur kurze Zeit in ihrem See- 
mannsgrab: Denn die THETIS wird drei Mo- 
nate später gehoben, instand gesetzt und als 
HMS THUNDERBOLT zum zweiten Mal in 
Dienst gestellt. Unter diesem Namen absol- 
viert sie in den ersten Kriegsjahren mehrere 
erfolgreiche Einsätze — bis zu jenem tragi- 
schen 14. März 1943. Diesmal ist die Lage 
von vornherein aussichtslos. Als das U-Boot 
nun erneut auf den Grund des Meeres sinkt, 
gibt es keine Überlebenden. i 
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Gemeinsame Interessen vertreten 


Die Idee zum Aufbau einer landesweiten Regionalgruppe hatte der stellvertretende Vorsitzende der 
DGSM, Hendrik Born. Die verschiedenen Regionalgruppen Mecklenburg-Vorpommerns zu mehr Gemein- 
samkeit ermutigen - das war sein Vorsatz. 


Als Verbündete traten ihm aus 
Stralsund die Marine-Offizier- 
Messe, das Marinemuseum Dän- 
holm, die Marinekameradschaft, 
der Nautische Verein, die Schif- 
fer Compagnie sowie Dr. Tho- 
mas Förster, Leiter der Außen- 
stellen des Deutschen Meeres- 
museums, zur Seite. Am 11. Ok- 
tober 2014 kam es auf traditions- 
reichem Boden, dem Kleinen 
Dànholm zu Stralsund, Wiege 
der Preußischen Marine nach 
1815, mit fast 50 marinehisto- 
risch Interessierten zum ersten 
Treffen in Form eines Kollo- 
quiums, moderiert von Dr. Fórs- 
ter. Vom Vorstand der DGSM 
nahm weiters Herr Miesler, Ge- 
scháftsführer der DGSM, teil. 
Neben DGSM-Mitgliedern ka- 
men auch Vertreter der Stralsun- 
der maritimen Vereine und zahl- 
reiche an der maritimen Ge- 
schichte Interessierte, nicht nur 
aus Stralsund. In Vertretung des 
Kommandeurs der Marientech- 
nikschule Parow nahm Fregat- 
tenkapitän Barnekow teil. Dr. 
Fórster stellte zunáchst hochin- 
teressante Exponate des Nauti- 
neums vor, unter anderem histo- 
rische Fischereifahrzeuge der 
Region. Eingeleitet wurde das 
Kolloquium von einer kurzen 
Zusammenfassung der Ge- 
schichte der DGSM von Egon 
Wirth. Uwe Kiel sprach über das 
Schicksal der Greifswalder Hu- 
kergaleasse GOTTFRIED, die 
1822 in der Elbmündung bei 


Fachsimpeln zwi- 
schen Büchern — 
mit Menschen, 
deren Leiden- 
schaft der See- 
fahrt gehört. 

Foto: Dieter Flohr 
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schwerem Sturm sank, und mit 
ihr eine Sammlung ägyptischer 
Altertümer für Berlin ... alles bis 
heute nicht geborgen. Verblüf- 
fend war der Vortrag von Micha- 
el Sohn, der sich mit der in Ver- 
gessenheit geratenen Binnen- 
schiffsform der Kaffenkähne 
befasste. Diese Kähne transpor- 
tierten auf Elbe, Oder und Do- 
nau flussabwärts landwirt- 
schaftliche Produkte oder Bau- 
stoffe und waren, da nur aus 
Fichtenholz gefertigt, ohne gro- 
ße Überlebenschancen. Da man 
heute allenfalls im Schlick ver- 
sunkene Bodenteile dieser Käh- 


ne findet, hat Michael Sohn, De- 
signer von Beruf, mithilfe von 
Computersimulationen Reste 
wieder „aufgebaut“ und gra- 


Teilnehmer des ersten erfolgreichen Kolloquiums in Stralsund. 


fisch dargestellt. Dr. Förster in- 
formierte über den Stand der 
Unterwasserarchäologie vor der 
Küste Mecklenburg-Vorpom- 
merns. Außerdem berichtete 
Jens Pohland über die Suche 
nach dem Wrack des Schrauben- 
dampfers GROSSFÜRST CON- 
STANTIN 2 vor Rügen. Die Res- 
te aber, die die Taucher fanden, 
waren dann nicht das Neptun- 
Schiff. Dendrologisch wurde 
dies ausgeschlossen. Die Suche 
geht also weiter. Reinhard Öser 
erzählte über zahlreiche Tauch- 
gänge zu Wracks aus beiden 
Weltkriegen und bot interessan- 
te Fakten über die Lebensge- 
schichte dieser Fundschiffe. 
Wolfgang Müller, Diplom-Inge- 
nieur aus Stralsund, stellte sein 
auf acht Bände konzipiertes 
Werk „Kriegsschauplatz Ostsee 
1919-1945” vor. Er hat sich eine 
kaum vorstellbare Fleißarbeit 
vorgenommen. Kapitän Gerd 
Peters machte auf die Vielzahl 
bislang erschienener Bücher 
über die Seefahrt der DDR auf- 
merksam, eingeschlossen Volks- 
marine und Hochseefischerei. 
Verblüffend dabei ist, dass hier 
im Osten die Geschichte der See- 


Foto: Dieter Flohr 


schifffahrt wie auch der Volks- 
marine von einer Vielzahl Auto- 
ren geschrieben wird, vom Ma- 
trosen über Maate bis zum Kapi- 
tän. In dem von Wolfgang 
Herzog vorgestellten Buch „Be- 
gegnungen in einem Großen 
Land“ verknüpft der Autor auf 
spannendste Weise die große 
Geschichte Russlands mit seinen 
persönlichen Erlebnissen bei der 
Entwicklung von Seezielrake- 
ten in der Sowjetunion und in 
der DDR. 

Eine umfangreiche Buch-Prä- 
sentation konnte im Foyer be- 
staunt werden. Hendrik Born 
forderte die Gäste dazu auf, die 
Forschungskapazitäten des Lan- 
des zu bündeln und Ergebnisse 
in den maritimen Publikations- 
organen vorzustellen bezie- 
hungsweise über eine Mitglied- 
schaft nachzudenken. Die Mit- 
glieder der DGSM stimmten der 
Gründung einer überregionalen 
Gruppe M-V zu. Als deren Spre- 
cher wurde Dr. Thomas Förster 
gewählt. Es wurde vereinbart, 
die nächste Jahrestagung der 
DGSM im November 2015 in 
Stralsund auszurichten. 

Dieter Flohr 


STIFTUNG ZUR FÓRDERUNG VON SCHIFFFAHRTS- UND MARINEGESCHICHTE 


12 000 Euro für hervorragende Forschung 


Erste Verleihung der Stiftungspreise mit breiter Öffentlichkeit. 


Die 2013 von den Eheleuten Ute 
und Dietrich Redell gegründete 
Stiftung zur Fórderung von 
Schifffahrts-- und  Marinege- 
schichte verfolgt den Zweck, 
deutschsprachige Arbeiten aus 
dem Bereich der Geschichts- und 
Kulturwissenschaften und ver- 
gleichbaren Disziplinen zur Ge- 
schichte der Schifffahrt und Ma- 
rinen zu fördern. Dazu vergibt 
sie alle zwei Jahre einen mit 
10000 Euro dotierten Preis, mit 
dem herausragende, aktuelle 
und innovative Studien zur 
Schifffahrts-- und  Marinege- 
schichte ausgezeichnet werden 
sollen. Nominiert werden die 
Preisträger von einer fünfköpfi- 
gen Jury. Deren Sprecher ist Prof. 
Dr. Jürgen Elvert (Köln), die wei- 
teren Jury-Mitglieder sind Prof. 
Dr. Michael Epkenhans (Pots- 
dam), Dr. Jörg Hillmann (Brüs- 
sel), Prof. Dr. Sönke Neitzel 
(London) und Prof. Dr. Markus 
A. Denzel (Leipzig). 

Die erste Preisverleihung der 
Stiftung fand am 5. November 
2014 im Bankhaus Sal. Oppen- 
heim in Berlin statt. Aus den 
zahlreichen Bewerbungen um 
den Stiftungspreis wählte die 
Jury eine Preisträgerin und zwei 
Preisträger aus. Den mit 6000 
Euro dotierten ersten Preis er- 
hielt die Rostocker Historikerin 
Franziska Cammin für ihre Dis- 
sertation über „Die Deutsche 
Seereederei als Staatsreederei 
der DDR - Die Handelsflotte 
zwischen staatlicher Kontrolle 
und Freiheit auf See". Die Arbeit 
ist am Graduiertenkolleg des 
Departments Maritime Systeme 


der Interdisziplinären Fakultät 
der Universität Rostock entstan- 


den. Ihr Ziel ist es, die Deutsche 
Seereederei Rostock im Span- 
nungsfeld von politisch-ideolo- 
gischen Anforderungen einer- 
seits und den Erfordernissen des 
Weltmarktes andererseits darzu- 
stellen. Dazu untersuchte Cam- 
min die Aufgaben und Funktio- 
nen der Staatsreederei der DDR 
und zeichnete in sieben Kapiteln 
die Entwicklung von Flotte und 
Verwaltung unter den Bedin- 
gungen einer Planwirtschaft im 
Hinblick auf die Probleme beim 
internationalen Einsatz nach. 
Den mit 4000 Euro dotierten 
zweiten Platz verlieh die Jury 
der Hamburger Dissertation von 
Sebastian Diziol mit dem Thema 
„Deutsche, werdet Mitglied des 
Vaterlandes! Der Deutsche Flot- 
tenverein 1898-1934”. Diziol be- 
handelte in seiner Arbeit eine 
der bedeutendsten gesellschaft- 
lichen Interessengruppen des 
Kaiserreiches. Der Deutsche 
Flottenverein umfasste vor 1914 
zeitweise über 300000 Mitglie- 
der und leistete mit seiner Pro- 
pagandaarbeit einen wesentli- 
chen Beitrag zur Verankerung 
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Überreicht vom 
Stifterehepaar Ute 
und Dietrich Redell, 
nimmt Franziska 
Cammin ihren Preis 
entgegen. Foto: DGSM 


der Welt- und Flottenpolitik in 
der Gesellschaft des Kaiser- 
reichs. Die Arbeit Diziols be- 
sticht durch ihre ausgewogene 
Argumentation und die gelun- 
gene Verbindung von theoreti- 
schen Ansátzen mit einer umfas- 
senden Quellenarbeit. Dadurch 
gelingt es ihm, Mentalitáten und 
politischen Denkmustern nach- 
zuspüren, Inhalte und Implika- 
tionen aufzuzeigen, die Verbrei- 
tung und Wirkungsmacht des 
symbolischen Navalismus zu 
verdeutlichen und schlieflich 
die wechselnden Konjunkturen 
desselben darzustellen. 

Einen mit 2000 Euro dotierten 
dritten Preis vergab die Jury 
schließlich an den Kölner Althis- 
toriker Michael Kleu für seine 
Dissertation über „Die Seepoli- 
tik Philipps V. von Makedonien 
(221-179)". In seiner methodisch 
stringenten, klar gegliederten, 
flüssig geschriebenen und mit 
einem herausragenden Anmer- 
kungsapparat versehenen Ar- 
beit konnte Kleu aufzeigen, wie 
Philipp V. seinen Flottenbau fi- 
nanzierte und inwieweit sich 
der Herrscher damit in den Tra- 
ditionslinien seiner Vorgänger 
bewegte. 

Aufgrund der hervorragen- 
den Leistungen der Preisträgerin 
und der Preisträger hatte sich die 
Stiftung nach einem sehr erfolg- 
reichen Startjahr dazu entschlos- 
sen, das Preisgeld in diesem Jahr 
auf 12000 Euro aufzustocken, 
um so die erbrachten Leistungen 
insgesamt angemessen zu wür- 
digen. Jürgen Elvert 


Vom Wachboot 
zur NORDWIND 


Dr. Heinrich Walle, Sprecher des 
Wissenschaftlichen Beirats der 
DGSM und renommierter 
Schiffshistoriker, ist Herausge- 
ber eines bemerkenswerten Bu- 
ches: „Der Kriegsfischkutter. 
Vom Wachboot bis zur NORD- 
WIND. Die Entstehung des 
KFK“, so der reichlich lang be- 
messene Titel. Eine Reihe nam- 
hafter Autoren und ausgewiese- 
ner Fachleute hat die Entwick- 
lungsgeschichte vom ursprüng- 
lichen ,Reichsfischkutter" im 
Jahr 1938 bis hin zur Serienferti- 
gung des ,Kriegsfischkutters^ 
ab 1942 minutiós nachgezeich- 
net. Bauauftráge für über 1000 
KFK wurden erteilt, 612 Fahr- 
zeuge fertiggestellt. Akribisch 
wird der Bau eines KFK in Wort 
und Bild dargestellt. Zwei detail- 
reiche Planzeichnungen liegen 
dem Buch bei. 
Plastisch wird die 
Materie durch 
Berichte über ver- 
schiedene Kriegs- 
geschehnisse, an 
denen die kleinen 
Marineeinheiten 
vor allem als Vor- 
posten- und Wach- 
boote, Minensucher sowie U-Boot- 
Jäger beteiligt waren ... vor allem 
aber durch den Einsatz von 
Kriegsfischkuttern bei der Bun- 
desmarine, was schliefllich in 
einem Portrát des Seemann- 
schaftsschulbootes NORDWIND 
mündet, das heute als Traditions- 
segler des Deutschen Marinemu- 
seums in Wilhelmshaven in Fahrt 
gehalten wird. 

In der Summe seiner Fachbei- 
tráge stellt das Werk eine umfas- 
sende Dokumentation der span- 
nenden, vielseitigen und schiff- 
bautechnisch faszinierenden Ge- 
schichte des KFK dar. 


Ulf Kaack 


Walle, Heinrich (Hrsg.): 

Der Kriegsfischkutter. 

120 Seiten mit 176 Abbildungen, 
Köllen Druck+Verlag, Bonn 2014, 
Preis: 25,00 € zzgl. Porto und Ver- 
packung 
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MARITIME TECHNIK | Grumman HU-16 Albatross 


Amphibienflugzeug ,Albatross" der Bundesmarine 


Nur für Flugzeugführer 
mit Kapitánspatent 


Ein Seemann mit Pilotenschein, ein Flieger mit Kapitänspatent? Wer hinter dem 
Steuerknüppel der Albatross saß, musste beides sein. Ernst-A. Schneider war 


einer der wenigen Marineflieger im Cockpit des legendären Flugbootes. ^ Von Ulf Kaack 


E n — - 
SZ VIELSEITIG: Die Albatross empfahl.sich 
n "J*ürch'ihre robuste Art.—und erfüllte marine- 
— — Jaffinem;Soldaten den Traum vom Fliegen. 


en = u. „Foto: Sammlung Schneider 


eitzeuge Ernst-A. Schneider erinnert 

sich an die Jahre, als sein Jugendtraum 

begann in Erfüllung zu gehen: „Ich 
wollte zur Marine und ich wollte fliegen, da- 
mals Ende der Fünfziger". Es waren zwei 
Herzen, die dem gebürtigen Sachsen-Anhal- 
ter in der Brust schlugen: Er wollte zur See, 
aber auch in die Lüfte. „Dass beides mit der 
Albatross wahr wurde, ist allerdings Glück 
und Zufall“, sagt er. Der Fregattenkapitän 
a.D. ist einer der wenigen Piloten der dama- 
ligen Bundesmarine, die auf der Grumman- 
Albatross ausgebildet wurden. 

Die Grumman HU-16 Albatross ist ein ro- 
bustes Amphibienflugzeug, das sich vor al- 
lem durch hohe Reichweite sowie gutmütige 
Flugeigenschaften auch in Schwerwettersi- 
tuationen auszeichnete. Sie wurde vom US- 
amerikanischen Hersteller Grumman entwi- 
ckelt, am 24. Oktober 1947 hob sie erstmals 
vom Boden ab. Zwischen 1949 und 1954 ver- 
ließen insgesamt 459 Flugzeuge dieses Typs 
die Werkshallen. Vor allem beim SAR (dem 
internationalen maritimen Such- und Ret- 
tungsdienst) weckte die Albatross großes In- 
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teresse, und so war sie bald in mehr als 15 
Ländern im SAR-Dienst eingesetzt. Aber 
auch als U-Jäger fand sie Verwendung. 
Hauptnutzer waren die US Air Force, die US 
Navy und die US Coast Guard. 

Konstruiert war die Grumman HU-16 Al- 
batross als freitragender Hochdecker in 
Ganzmetall-Halbschalenbauweise. Stütz- 
schwimmer an den äußeren Tragflächen ga- 
ben dem Flugzeug beim Rollen auf dem 
Wasser die notwendige Seitenstabilität. 


Suche und Rettung 

Die Bundesmarine entschied sich zur An- 
schaffung von fünf Machinen für den Seeno- 
trettungsdienst. Auf Basis internationaler 
Abkommen fiel der Bundesrepublik 
Deutschland der maritime Such- und Ret- 
tungsdienst (int. SAR = Search and Rescue), 
der auf See von der Deutschen Gesellschaft 
zur Rettung Schiffbrüchiger (DGzRS) wahr- 
genommen wird, als hoheitliche Aufgabe zu. 
Für Rettungsmaßnahmen aus der Luft im 
Bereich von Nord- und Ostsee lag die Zu- 
stándigkeit bei den Marinefliegern. 


Am 14. Juni 1957 begann im schwäbi- 
schen Memmingen die Ausbildung der ers- 
ten Hubschrauberpiloten auf dem Typ Bris- 
tol B 171 Sycamore Mk 52, die rund ein Jahr 
spáter mit der Aufstellung der Marine-See- 
notstaffel in Kiel-Holtenau endete. Ab Márz 
1963 löste die Sikorsky H-34G den nur einge- 
schränkt praxistauglichen Vorgänger ab. Ein 
halbes Jahr später erhielt die zwischenzeit- 
lich in Marine Dienst- und Seenotgeschwa- 
der umbenannte Einheit die Bezeichnung 
Marinefliegergeschwader 5, kurz MFG 5. 

„Die Helikopter erwiesen sich schnell als 
ein effektives Rettungsmittel", erklärt Ernst- 
A. Schneider. ,Ihr entscheidender Nachteil 
waren ihre relativ geringe Geschwindigkeit 
und Reichweite, was sie für die Suche nach 
Havaristen und im Wasser treibenden Schiff- 
brüchigen nur bedingt geeignet machte. Da- 
mals gab es kein GPS und auch die Funk- 
und Ortungstechnik war bei Weitem noch 
nicht zuverlássig und perfektioniert. Darum 
etablierte die Bundesmarine mit der Beschaf- 
fung der Grumman HU-16 Alabatross - dem 
Typ B mit einer um fünf Meter vergrößerten 
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SIGNALROT: Die zusätzliche Sichtkennung für Propel- 
lerflugzeuge ist bei Flugbooten besonders üppig. Ein- 
zige Chance in grauer See gesehen zu werden. 

Foto: Sammlung Schneider 


Spannweite — eine zweite Säule im SAR- 
Dienst. Hubschrauber und Amphibienflug- 
zeug ergänzten sich in ihren Eigenschaften 
dabei ideal.“ 

Bei den Marinefliegern waren von 1959 
bis 1971 insgesamt fünf Amphibienflugzeu- 
ge des Typs Albatross für SAR-Einsätze in 
Nord- und Ostsee rund um die Uhr in 
Alarmbereitschaft. Neben dem SAR-Dienst 
wurden die Flugzeuge auch zu Kranken- 
und Transplantat-Transporten, zur takti- 
schen Aufklárung in der Ostsee, zu Perso- 
nen- und Materialtransporten und im Winter 
zur Eisaufklärung eingesetzt. 


Eine Fliegerkarriere 

Ernst-A. Schneider kam 1940 in Halle an der 
Saale zur Welt und wuchs in Trier, Rastatt 
und Sonthofen auf. Im Alter von 13 Jahren 
begann er mit dem Segelfliegen. Nach dem 
Abitur bewarb er sich als Offiziersanwärter 
bei der Luftwaffe und bestand alle Tests bei 
der OPZ (Offiziersbewerberprüfzentrale) 
Köln. „Ich saß dort auf dem Flur, wartete ei- 
gentlich nur noch auf meine Papiere”, erin- 
nert er sich. „Da kam ein Marineoffizier mit 


Fliegerschwinge auf der Uniformjacke auf 
mich zu und fragte, ob er mir helfen könne. 
In dem kurzen Gespräch gab ich mich als 
flugbegeistert zu erkennen, worauf dieser 
Marineoffizier fragte: ‚Sie wollen fliegen? 
Das können Sie bei der Marine auch!’ Schon 
war ich klassisch schanghait. Meine damali- 
ge Entscheidung habe ich nie bereut.“ 

Von 1961 bis 1963 durchlief er die klassi- 
sche Offiziersausbildung bei der Marine. 
„Eigentlich wollte ich Jets fliegen, alle Flug- 


WASSERSTART: Alle Gashebel nach vorn 
um sich dem Wassersog zu entreißen. 
Foto: Sammlung Schneider 


schulung bei der Luftwaffe in Uetersen 
machte der junge Leutnant zur See Fachlehr- 
gánge in den Bereichen U-Boot-Jagd, Or- 
tung, Fernmeldewesen und Versorgung. 


Pilot und Kapitän 

„Im Februar 1967 habe ich mich auf eigenen 
Wunsch zum MFG 5 nach Kiel-Holtenau 
versetzen lassen”, so der damalige Oberleut- 
nant. „Ich war heiß darauf, eine der fünf Al- 
batrosse zu fliegen. Die Seefliegerei übte ei- 
ne Faszination auf mich aus, die bis heute an- 
hält.” Der Plan ging auf und Schneider 
musste erneut ordentlich pauken, diesmal 
ging es um den Erwerb des sogenannten Ty- 
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„Beim Start nutzten wir, wann immer möglich, den Kamm der 
Welle als Sprungbrett, um die Maschine in die Luft zu bringen.“ 


Ernst-A. Schneider während des Interviews mit dem Autor 
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zeugführeranwärter waren damals scharf 
auf einen Platz im Cockpit des F-104 Star- 
fighter“, plaudert der heute 74-Jährige. „Bei 
der Auswahlschulung im holsteinischen Ue- 
tersen habe ich mich dann für die Propeller- 
fliegerei entschieden, da ich für das Cockpit 
des F-104 Starfighter zu groß war." Während 
einer Ausbildungspause nach der Auswahl- 


zi 


perating für die Albatross; dabei ging es vor 
allem um flugzeugbezogene Technik und 
Verfahren, die SAR-Organisation, aber auch 
wieder einmal um nautische Gesetzeskun- 
de, Seeschifffahrtsstra&en-Ordnung und so 
weiter, was allerdings in weiten Teilen eine 
Wiederholung des auf der Marineschule 
Mürwik Gelernten war. 


VERWIRREND ist die Instrumentierung der ALBATROSS auf den Konsolen im 


Je 
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rein schiffstechnische Funktionen zu den flugtechnischen hinzu. 
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Führerraum nur für Laien. In Flugbooten kommen noch viele, 


- 


Foto: Sammlung Schneider 


ZUSATZTANKS: In den Schwimmern und in 
den Tanks unter der Tragfläche hat die Alba- 
tross ihre Treibstoffreserven für eine lange 


Flugdauer. 


Foto: Sammlung Schneider 


„Gestartet und gelandet wurde sowohl 
auf Land als auch auf See. Einleuchtend, 
dass die Albatross dann ein Flugboot, also 
ein Wasserfahrzeug war und sich entspre- 
chend verhalten musste. Trainiert wurden 
Anlege-, Bojen- und Schleppmanóver. Lich- 
terführung, Flaggensignale und Vorfahrtsre- 
geln galt es ebenso zu beherrschen. Die Alba- 
tross hatte sogar einen Anker an Bord.” 

Drei Jahre flog er als Co-Pilot, meisterte 
dabei unter anderem mehr als 200 der an- 
spruchsvollen Wasserlandungen. Im Juli 
1970 absolvierte Ernst-A. Schneider schließ- 
lich erfolgreich die Kommandanten-Check- 
flüge und konnte danach endlich als ver: 
antwortlicher Luftfahrzeugführer" (so lautet 
bis heute in der Bundeswehr der korrekte 
Ausdruck), sprich Kommandant, alle anfal- 
lenden Flüge durchführen. Der Maschine 
stellt er ein rundum gutes Zeugnis aus: „Die 
Albatross war das perfekte Arbeitspferd — 


zuverlässig, sehr stabil und für den Flug- 
zeugführer gut zu handhaben." 

Start und Landung auf See waren natür- 
lich eine andere Hausnummer als vom 
asphaltierten Rollfeld an Land. Neben der 
Windrichtung und -stárke sind bei einer 
Wasserlandung Seegang und Dünung zu be- 
rücksichtigen. Dabei muss man wissen, dass 
der aktuelle Seegang (abhángig von der 
herrschenden Windrichtung und -stárke) 
und die Dünung nicht immer aus der glei- 
chen Richtung kommen. Deswegen wurde 
generell vor einer Wasserlandung auf See 
das Landegebiet im Tiefstflug überflogen, 
um die wassermäßigen Gegebenheiten rich- 
tig einschátzen zu kónnen. 

Ernst-A. Schneider erinnert sich: „Beim 
Start nutzten wir, wann immer móglich, un- 
ter Berücksichtigung des aktuellen Seegangs 
und der entsprechenden Rollgeschwindig- 
keit des Flugzeugs, den Kamm der Welle als 


HINTERGRUND Rettungsflieger über See 


Die Seenotrettung mit Flugzeugen ist so alt wie 
die Seefliegerei selbst. Bei den Maschinen der 
1913 aufgestellten Marineflieger der Kaiserli- 
chen Marine handelte es sich durch die Bank 
um Wasserflugzeuge, die im Notfall über See 
verunglückten Kameraden zur Hilfe kamen. Die- 
se Einsätze häuften sich zwangsläufig mit dem 
Beginn des Ersten Weltkriegs. Während der NS- 
Zeit waren die Marineflieger der Luftwaffe unter- 
stellt. Im August 1939 kam es zur Aufstellung 
der beiden Seenotstaffeln auf Norderney und in 
Pillau-Neutief. Acht weitere kamen in den fol- 


SCHIFFClassic 1/2015 


genden zwei Jahren hinzu. Hauptaufgabe der 
Rettungsflieger war das Bergen von Schiffbrü- 
chigen, die während der Kampfhandlungen des 
Zweiten Weltkriegs nach der Versenkung ihres 
Schiffes oder Abschuss ihres Flugzeugs „im 
Bach“ schwammen. Während des Zweiten 
Weltkriegs gab es insgesamt zwölf deutsche 
Seenotstaffeln. Beginnend mit dem Chicagoer 
Abkommen von 1944 begann schrittweise die 
Ausweitung und Optimierung des Such- und 
Rettungsdienstes auf nationaler und internatio- 
naler Ebene unter dem Oberbegriff SAR. 


Sprungbrett, um die Maschine in die Luft zu 
bringen. Auch bei der Landung setzten wir 
bei entsprechendem Seegang mit dem Heck- 
teil der Maschine auf der Spitze eines Wel- 
lenberges auf, glitten auf dem achterlichen 
Teil des Rumpfes ins Tal und steuerten dann 
weich mit der Nase die nächste Welle wie- 
der hinauf. Sobald das Flugzeug ganz ge- 
wassert war, wurde die Schubumkehr akti- 
viert, um die Landerollstrecke auf dem Was- 
ser möglichst kurz zu halten. Eine Landung 
quer zur See war möglich und wurde auch 
trainiert, ist in der Praxis aber immer die 
schlechtere Lösung.” 

Das Wassern erforderte eine Menge Wis- 
sen und Erfahrung, blieb dabei aber immer 
mit einem Restrisiko behaftet: So kollidierte 
am 27. Mai 1964 eine Albatross bei der Lan- 
dung in der Strander Bucht mit einem mas- 
siven Stück Treibholz. Die Maschine schlug 
leck, blieb aber schwimmfähig und konnte 
schwer beschädigt eingeschleppt und im Be- 
reich des Marinefliegerhorstes Kiel-Holte- 
nau mit einem Kran des Geschwaders an 
Land gesetzt werden. 


Raketenstarts 

Selbst bei rauem Seegang der Stärke vier und 
Windgeschwindigkeiten um fünf bis sechs 
Beaufort konnte die robuste Maschine noch 
sicher auf dem Wasser landen. Für den Start 
in solchen Grenzsituationen stand das Sys- 
tem JATO - Jet assistance Take off - zur Ver- 
fügung. „Das war äußerst wirksam und sah 
spektakulär aus“, erinnert sich der pensio- 
nierte Pilot. „Der Bordmechaniker montierte 
am hinteren Teil des Rumpfes, an den auf 


53 


E TECHNIK | Grumman HU-16 ALBATROSS 


STRASSENLANDUNG: Im „Kalten 
Krieg“ musste gelandet werden, wo 
gelandet werden konnte. Straßen- 
landungen wurden deshalb geübt. 
Foto: Sammlung Schneider 


beiden Seiten befindlichen Türen, an speziell 
dafür vorgesehenen Aufhángungen auf je- 
der Seite zwei Starthilferaketen mit jeweils 
1000 Pound Schubleistung. Wáhrend des 
Startvorgangs wurden sie durch einen Knopf 
am Steuerhorn aktiviert. Das gab dann ab- 
rupt richtig Speed. Die Raketen hatten eine 
sichere Brenndauer von mindestens 14 Se- 
kunden. Rund zehn Sekunden konnte die 
Albatross auf dem Strahl reiten und so Hóhe 
gewinnen. Mit den restlichen vier Sekunden 
wurde dann Fahrt aufgenommen. Die abge- 
brannten Raketen warfen wir anschließend 
einfach ab." 

Zur Besatzung einer Albatross gehórten 
neben Pilot und Co-Pilot außerdem ein 
Bordmechaniker, ein Funker sowie ein Navi- 
gator. Obwohl die Konstruktion bei der Be- 
schaffung durch die Bundesmarine bereits 
über 20 Jahre auf dem Buckel hatte, war die 
Ausrüstung mit der Funk-, Peil- und Or- 
tungstechnik der fünf Neubauten für die da- 
malige Bundesmarine seinerzeit hochmo- 
dern. Die Bordmechaniker verfügten sogar 
über eine erweiterte Erste-Hilfe-Ausbildung, 
sodass sie eine mógliche Erstversorgung von 
geborgenen Personen leisten konnten. Oft- 
mals flog aber auch ein Arzt mit. 

Hauptaufgabe der Albatross-Besatzun- 
gen bei SAR-Einsátzen war die Suche nach 
Havaristen und Schiffbrüchigen mit Unter- 
stützung der Funk- und Ortungstechnik. Na- 
türlich wurde auch optisch gesucht, bei 
Nacht mit eingeschaltetem Landescheinwer- 
fer. Nach Lokalisierung des Zielobjektes 
konnten die operativen Rettungseinheiten — 
SAR-Hubschrauber oder die Seenotkreuzer 
der DGzRS - herangeführt werden. Dabei 
übernahm die Maschine oftmals die Funkti- 
on des „On Scene Commander“, des Einsatz- 
leiters vor Ort, und bildete die Schnittstelle 
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zwischen den Rettern, der Leitstelle RCC 
Glücksburg und dem MRCC Bremen, der 
Seenotleitung der DGzRS. Auch für solche 
Aufgaben waren die Besatzungen geschult. 


Im Hexenkessel Nordsee 

„Meinen wohl spektakulärsten Einsatz er- 
lebte ich noch als Copilot am 15. Januar 1968 
in der Nordsee, rund 50 Seemeilen nord- 
westlich von Helgoland“, erinnert sich der 
fliegende Retter. „Es herrschte schwerer Or- 
kan. Siebzig Knoten Sturm, in Böen Wind- 
stärke 12. Für einen Start war das Wetter ei- 
gentlich schon über die Grenze des machba- 
ren, als der Fischkutter ADONIS einen 
Mayday-Notruf in den Äther schickte.“ Die 
drei Fischer wollen ihr Schiff trotz der toben- 
den See verlassen, so die Meldung über 
UKW. Dann reißt der Funkkontakt ab. Eine 
exakte Position des Havaristen kann nicht 
eingepeilt werden. RCC Glücksburg alar- 
miert daraufhin über den Gefechtsstand des 


MFG 5, die Albatross, Rufzeichen Dumbo 
30”. Sie steht auf dem Fliegerhorst Kiel-Hol- 
tenau immer in Bereitschaft. 

„Zu dieser Besatzung gehörte ich damals 
als Co-Pilot“, berichtet Schneider weiter: 
„Ground-Check und das Warmlaufen der 
Motoren dauerten 15 Minuten. Als wir am 
Ende des Rollweges auf das östliche Ende 
der Startbahn einkurven wollten, machte der 
Weststurm uns das Leben sehr schwer. Ob- 
wohl beide Triebwerke mit fast voller Leis- 
tung liefen, drohte das Flugzeug immer wie- 
der nach links auszubrechen. Nur mit Mühe 
gelang es, das Flugzeug auf dem Rollweg zu 
halten. Mit Hilfe eines Schleppers gelang es 
schließlich, die Albatross auf die Startbahn 
zu bringen. Kurze Zeit später ist sie in der 
Luft und verschwindet in der Dunkelheit 
mit Kurs Nordwest. Wir gingen davon aus, 
dass die ADONIS auf Tiefe gegangen war — 
was sich im Nachhinein auch als Fakt he- 
rausstellte", erinnert sich Ernst-A. Schneider. 


FAHRWERK: Der gravierende Unterschied zu einem üblichen Flugboot ist das Fahrwerk der 


ALBATROSS. Es macht das Boot zum Amphibienflugzeug. 


Foto: Sammlung Schneider 


Foto: Sammlung Schneider 


FLUGWERFT: Den größeren Teil ihrer Dienst- 


zeit verbringen Flugzeuge in der Werft bei In- 
spektions- und Reparaturarbeiten. 


„Das dänische RCC Karup war die koordi- 
nierende Leitstelle und hat uns ein Suchge- 
biet zugewiesen, wo wir unsere Tracks abge- 
flogen haben. Außerdem waren zwei däni- 
sche SAR-Hubschrauber im Einsatz. Der 
erste dänische Hubschrauber, Rufzeichen 
, lrepan 1^, dessen rotes Rotationslicht wir in 
der Dunkelheit sehen konnten, gab unver- 
mutet einen Mayday-Ruf ab. Er hatte einen 
Triebwerksausfall und verlor sehr schnell an 
Höhe. Da er aber — Gott sei Dank - zwei 
Triebwerke hatte, konnte er eine Notwasse- 
rung verhindern. Wir geleiteten „Irepan 1^ 
bis nach Esbjerg an der dánischen Küste und 
flogen dann wieder zurück in das Suchge- 
biet. Zwischenzeitlich hatten die Dànen ei- 
nen zweiten Hubschrauber, Rufzeichen , Tre- 
pan 4”, gestartet, mit dem wir bald Funk- 
kontakt hatten. Die Zeit lief uns und den 
Schiffbrüchigen davon." 

Der Faktor Zeit ist entscheidend bei der 
Seenotrettung. Es geht primär nicht um das 
Ertrinken oder wie lange sich die Menschen 
über Wasser halten können. Es geht um das 


TECHNISCHE DATEN Grumman HU-16 Albatross 


Hersteller Grumman Aircraft Engineering Corporation 
Ursprungsland USA 
Besatzung 4 bis 6 Personen + 10 Passagiere 
Länge 19,16 Meter 
Höhe 7,90 Meter 
Spannweite 29,46 Meter 
Leergewicht 10 430 Kilogramm 
Startgewicht 17 010 Kilogramm 
Triebwerk 2 x 9-Zylinder-Sternmotor Wright R-1820-76A Cyclone 
Leistung 2 x 1.050 kW (2 x 1.425 PS) | 
Hóchstgeschwindigkeit 425 km/h 
Reisegeschwindigkeit 360 km/h 
Reichweite 4320 Kilometer 
Dienstgipfelhóhe 5100 Meter 


ABRISSKANTE: Der schar- 

fe Knick im Bootsboden 

überwindet den Sog beim 
_ Wasserstart LSC? ! 


Foto: Sammlung Schneide: 
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notraketen verschossen: Plötzlich verneh- 
men die drei Männer das tief-sonore Moto- 
rengeräusch der Albatross in der stürmi- 
schen Nacht. Einer hat noch eine wasserdich- 
te Taschenlampe dabei und schickt ein 
schwaches Lichtsignal gen Himmel. „Dieses 
schwache Aufblitzen in der Dunkelheit und 
der durch Wellenberge und Gischt behinder- 
ten Sicht nach unten, wurde von mir ent- 
deckt. Nur ein Zufall und Glück für die 


,Selbstverstáàndlich wurde beim Ankern ein schwarzer Ankerball 
gesetzt, bis auf das eine Mal, als unser Bordmechaniker - ein 
Hauptbootsmann - vergaß, den Anker an der Kette einzuschä- 

keln und ihn stumpf in der Kieler Förde versenkte." 
Ernst-A. Schneider wáhrend des Interviews mit dem Autor 
L -] 


Thema Unterkühlung. Im Januar bei der sei- 
nerzeit herrschenden Wassertemperatur von 
zwei Grad hat ein im Wasser treibender 
Mensch ohne wirksamen Kälteschutz kaum 
mehr als zehn Minuten Überlebenszeit. 
Doch die drei Fischer haben sich nach dem 
Absacken ihres Kutters ADONIS auf ein Ret- 
tungsfloß geflüchtet. Durchnásst, aber von 
ihrem dicken Ölzeug dennoch einigermaßen 
vor der Kälte geschützt, klammern sie sich in 
der tosenden See an ihr Schlauchboot. Sämt- 
liche Fackeln waren abgebrannt, fast alle See- 
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Schiffbrüchigen. Wir hielten sofort darauf 
zu, nicht sicher, ob es eine Täuschung war. 
Beim Anflug zischte plötzlich eine rote 
Leuchtkugel in den Nachthimmel. Wir hat- 
ten die Schiffbrüchigen gefunden,” berichtet 
Schneider weiter. 

So gut es ging fixiert die Albatross die Fi- 
scher auf dem kleinen Rettungsfloß mit dem 
Landescheinwerfer. „Wir haben eine Leucht- 
boje abgeworfen, die Schiffbrüchigen im 
Kreis immer wieder umflogen und per Funk 
den dänischen Hubschrauber herangeführt. 
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Die haben die Männer schlieflich hochge- 
winscht und auf direktem Weg mit starker 
Unterkühlung nach Esbjerg ins Kranken- 
haus geflogen. Das war ein Paradebeispiel 
für das Zusammenarbeiten aller Rettungs- 
kráfte über nationale Grenzen hinaus!“ 


Ende der Dienstzeit 

Mehr als 900 Flugstunden hat Ernst-A. 
Schneider insgesamt im Cockpit der Grum- 
man Albatross absolviert. Den Rekord hält 
Kapitänleutnant Hannes Kölle, der 2650 
Sunden hinter dem Steuerknüppel vorwei- 
sen kann. Die Statistik dokumentiert: 15400 
Stunden waren die fünf Albatross Flugboote 
in der Luft, was 3930000 Kilometern Flug- 
strecke entspricht oder alternativ fast 100 Er- 
dumrundungen. 

Nach der Außerdienststellung der Alba- 
tross 1971 war die Karriere von Ernst-A. 
Schneider noch lange nicht beendet. Einsatz- 
pilot auf der Bréguet-Atlantic beim MFG 3 
„Graf Zeppelin" in Nordholz, Staffelkapitän 
der 2. Staffel MFG 5, verschiedene Verwen- 
dungen in der NATO und der Kommandobe- 
hórde der Marineflieger, wo er als Fachrefe- 
rent für GAR, Lufttransport und auch maß- 
geblich für die Einführung der DO 28-D2 
Skyservant verantwortlich war. Ende Septem- 
ber 1996 schied Ernst-A. Schneider als stell- 
vertretender Kommodore des Marineflieger- 
geschwader 5 aus dem Militärdienst aus. € 
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100 Jahre Dampfer SACHSENWALD 


Fünf Meter mehr 
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2 SACHSENWALD-- 


Wie kann bei Niedrigwasserstand ein Dampfschiff noch auf der Oberelbe fahren? Für 
den Dampfer SACHSENWALD ist den Schiffbauern etwas Besonderes eingefallen. 


er Schraubendampfer SACHSEN- 

WALD wurde 1914 als IDA ERNA bei 

der Schiffswerft Gebr. Wiemann in 
Brandenburg/Havel gebaut. Hier entstanden 
von 1901 bis 1936 mehr als 300 dieser Schif- 
fe, die auf nahezu allen europäischen Binnen- 
wasserstraßen und Häfen vor allem als Bug- 
sierer, Havariefahrzeuge, Eisbrecher und 
Schleppschiffe eingesetzt waren. 

Auf der Elbe ist nur der Dampfer SACH- 
SENWALD erhalten geblieben, der als 
Schlepper auf diesem Fluss zwischen Ham- 
burg und Berlin, auf den märkischen Wasser- 
straßen und auf der Oder im Dienst war. 
1972 war Schluss, das Schiff wurde stillge- 
legt und begann zu verfallen. 1980 wurde 
Bernd Frenzel aus Pirna, damals „Konduk- 
teur“ der Weißen Flotte Dresden, auf den 
Dampfer aufmerksam. Für ihn war es Liebe 
auf den ersten Blick und folgerichtig rettete 
er das Schiff vor der Verschrottung in Burg 
(bei Magdeburg). Die damals abenteuerliche 
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Überführungsfahrt endete im Hafen König- 
stein inmitten der Sächsischen Schweiz. 
Obwohl der Schlepper 1985 den Status ei- 
nes technischen Denkmals bekam, fehlten 
die erforderlichen finanziellen Mittel, das 
Schiff zu reparieren und wieder in Fahrt zu 
bringen. Erst nach der politischen Wende 
wurde es mit Fördermitteln des Freistaats 
Sachsen, Unterstützung durch Enthusiasten 
der Binnenschifffahrt und fachliches Können 
der Schiffbauer der Werft Dresden-Laube- 
gast möglich, das Schiff vorbildlich zu re- 
konstruieren und zum Personenschiff aus- 
zubauen; es wurde fast ein Neubau: neue 
Spannten, neue Außenhaut, neue Innenver- 
schalung, neue Aufbauten, neue Elektroan- 
lage und ein neuer schottischer Zwei- 
flammrohr-Schiffskessel mit Rostfeuerung 
für Steinkohle, hergestellt als Sonderanferti- 
gung im Dampfkesselbau Dresden-Übigau. 
1991 wurde das Dampfschiff für den Char- 
ter- und Linienverkehr im Raum „Sächsische 


Von Frank Müller 


Schweiz” wieder in Dienst gestellt. Bernd 
Frenzel hatte dafür den Dienst als Schiffs- 
kondukteur quittiert und im Herbst 1991 
sein eigenes Unternehmen, die Personen- 
schifffahrt — Oberelbe, gegründet. Mit drei 
Schiffen und acht Beschäftigten (saisonbe- 
dingt von April bis Oktober) gehört das Un- 
ternehmen heute zu den bedeutendsten auf 
der Oberelbe im Bereich des Naturschutz- 
gebietes „Sächsische Schweiz". Aus betrieb- 
lichen Gründen wurde der Dampfer in der 
Zeit von 1995 bis 2000 an die Haveldampf- 
schifffahrt Potsdam vermietet. 


Problem niedriger Wasserstand 

Probleme für den durchgehenden Fahrbe- 
trieb auf der Oberelbe, besonders in den 
Sommermonaten, ergaben sich immer wie- 
derkehrend durch den oftmals niedrigen 
Wasserstand, was zum Entscheid führte, den 
Dampfer SACHSENWALD im Jahr 2004 
zu verlángern. Dazu wurde der Dampfer 


ALTE ZEITEN: Damp- 
fer SACHSENWALD 
mit der Kennung 
D2-632 wáhrend 
seiner Einsatzzeit 

in den Berliner 
Gewässern in den 
1960er-Jahren. 

Foto: Personenschifffahrt- 
Oberelbe/Bernd Frenzel 


WIEDER FLOTT und 
in Fahrt auf der Ober- 
elbe. Foto: picture-alliance 


ZWEITER STAPEL- 
LAUF: Dampfer 
SACHSENWALD vor 
dem neuen Stapel- 
lauf von der Werft 
Dresden-Laubegast 
nach erfolgreicher 
Verlängerung des 
Schiffskörpers. 

Foto: Personenschifffahrt- 
Oberelbe/Bernd Frenzel 


TECHNISCHE DATEN Dampfer SACHSENWALD 


Baujahr 1914 
Bauwerft Gebr. Wiemann, Brandenburg 
Antrieb Dreifachexpansionsmaschine 
Kessel Zweiflammrohrkessel, kohlebefeuert 
Leistung 175 PS 
Kesseldruck 17,0 bar maximal 
Länge 30,50 m 
Breite 5,50 m 
Tiefgang 1,00 m 


SACHSENWALD auf der Schiffswerft Dres- 
den-Laubegast an Land gezogen und auf- 
gepallt. Mit einem Plasmabrenner wurde 
ein genauer Schnitt zwischen Kessel und 
Maschinenraum gezogen. Mithilfe eines hy- 
draulischen Tiefladers zog man das Achter- 
schiff fünf Meter zurück. Die beiden Schiffs- 
hälften wurden durch eine Schweißkon- 
struktion wieder miteinander verbunden. 
Durch das Einfügen dieses fünf Meter lan- 
gen Segments ergaben sich eine Tiefgangmi- 
nimierung von 0,30 Metern und eine Vergrö- 
ßerung des Maschinenraums. Zusätzlich 
konnte die nutzbare Deckfläche um 25 Qua- 
dratmeter erweitert werden. 

Allerdings wurde bei der Probefahrt fest- 
gestellt, dass trotz voller Maschinenleistung 
die erwartete Geschwindigkeit nicht mehr er- 
reicht werden konnte. Ursache war: Der Pro- 
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peller und die Düse kamen nun zu weit aus 
dem Wasser. Der hintere Ballastraum (Düse) 
musste geflutet werden. Dadurch wurde der 
notwendige Tiefgang am Propeller wieder er- 
reicht. Das Dampfschiff SACHSENWALD 
kann nun auch bei Niedrigwasserstand von 
ca. 1,50 Metern Dresdner Pegel fahren. 


100 Jahre auf der Schraube 

Das nun 100-jährige DSSACHSENWALD ist 
in den Monaten von Mai bis Oktober ab 
Stadt Wehlen zu Charterfahrten im Einsatz. 
Die Fahrt kann in dieser Umgebung und mit 
diesem Schiff kaum romantischer sein - ein 
„Muss“ für alle Schiffsliebhaber. Anlässlich 
des hundertjährigen Jubiläums der SACH- 
SENWALD feierten die Freunde und Enthu- 
siasten alter Dampfschiffe ein Dampferfest- 
wochenende in Pirna. 
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HARTE SEEFAHRT: Ein kleines Torpe- 
doboot der D-Klasse aus der Entste- 
hungszeit dieses Seekriegsmittels 
gegen Ende des 19. Jahrhunderts. 
Auch bei späteren größeren Booten 
forderte der Krieg vollen Einsatz. 

Foto: picture-alliance 
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TECHNISCHE DATEN. D-Klasse 


Bauwerft F. Schichau, Elbing 
Baujahr 1886-89 
Gewicht 300 ts 
Länge 56,5 m 
Breite 6,60 m 
Tiefgang 3,40 m 
Geschwindigkeit 20 Kn 
Besatzung 4 Offiziere, 44 Mann 
Bewaffnung 3 x Geschütz 5,0 
3 x TR 85cm 
Später Umbau zu Minensuchern 
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probe der neuen Seekriegswaffe. 

Über 60 Torpedoboote der Kaiser- 
lichen Marine sollten mit Überra- 

schungsangriffen die Schlacht 


drehen - doch es kam anders... 
Von Eberhard Kliem 
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ief taucht das Torpedoboot V 156 in die 

Wellentäler der Nordsee. Gerade wird 

gemeldet, dass im Nebenquadrat quer- 
ab ein englischer Kreuzer gesichtet ist. Wieder 
stampft das Boot schwer und die blanke See 
läuft über die Brücke. Der Blick auf den Brü- 
ckenkompass lásst Schlimmes vermuten. Er 
steht nämlich plötzlich still und dreht sich 
nicht mehr. Durch das harte Einsetzen des 
Bootes ist die Kompassrosenspinne verbogen. 
Für ein Torpedoboot ist das wie blind sein in 
der hochgehenden See. Das Einsatzerlebnis ei- 
nes Torpedobootkommandanten im Ersten 
Weltkrieg ist typisch für die kleinen, hochsee- 
tüchtigen Boote einer neuen Waffengattung, 
die zu den Hoffnungsträgern in der Seekriegs- 
führung der kaiserlichen Marine gehört: mit 
vernichtenden Torpedos von vielen schnellen 
Booten im Überraschungsangriff der gegneri- 
schen Schlachtschifflinie Verluste zufügen. 


Eine Zeit des Umbruchs 

Der Aufbau der kaiserlichen Marine nach 
ihrer Gründung 1871 fiel in eine Zeit großer 
technischer Neuerungen im Bereich der all- 
gemeinen Seekriegsführung. Der erste Chef 
der Admiralität, Albrecht von Stosch (1818- 
1896) hatte als Heeresgeneral keinerlei Er- 
fahrung hinsichtlich des strategischen, ope- 
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rativen und taktischen Einsatzes von See- 
streitkräften. Gleiches galt für seinen Nach- 
folger, General Leo von Caprivi (1831-1899). 
Die weitere Entwicklung war daher zöger- 
lich, folgte unterschiedlichen operativen 
Vorstellungen und hatte zudem wenig 
Rückhalt in der Reichsregierung. Grund- 
sätzlich war der Einsatz der Schiffe und 
Boote der Flotte defensiv angelegt. Das Tor- 
pedoboot als Waffe einer schwächeren Ma- 
rine passte daher gut in dieses Einsatzkon- 
zept. Nach ersten tastenden Versuchen mit 
Booten, die noch Spierentorpedos verwen- 
den mussten, begann etwa ab 1882 eine 
systematische schiffbauliche Entwicklung 
dieses Bootstyps und gleichzeitig die Erpro- 
bung von geeigneten taktischen und opera- 
tiven Einsatzkonzepten. 

Das Deplacement steigerte sich von 50 
Tonnen bei der „Schütze-Klasse“ aus den Jah- 
ren 1882/83 langsam bis auf 150 Tonnen bei 
den Booten, die bis zur Jahrhundertwende in 
Dienst kamen. Ab 1898 wurde dann der Ein- 
heitstyp des „Großen Torpedoboots” ge- 
schaffen. Das erste Boot S 90 hatte schon 300 
Tonnen, besaß brauchbare Seeeigenschaften, 
schwenkbare Torpedorohre und drei leichte 
Kanonen des Kalibers 5,2 Zentimeter. Dieser 
Weg wurde nun konsequent weiter beschrit- 


SCHWERSTARBEIT: Lecksegel ziehen im 
Gefecht. Gemälde von Felix Schwormstädt. 
Foto: Jörg-M. Hormann 


ten mit der Einführung von Turbinen für die 
Antriebsanlagen, Verbesserung der Torpedo- 
und Artilleriebewaffnung und einer stetigen 
Erhöhung des Deplacements, was zur Verbes- 
serung der Seeeigenschaften führen sollte. 
Im Vordergrund jeglicher planerischer und 
schiffbaulicher Überlegungen stand der Ein- 
satz als Torpedoträger. Zwischen 1911 und 
1912 wurde durch die Torpedoinspektion un- 
ter dem Befehl des damaligen Admirals Wil- 
helm von Lans (1861-1947) aus taktischen 
Überlegungen eine Reduzierung des Depla- 
cements befohlen, die zu einer schiffbaulichen 
Fehlkonstruktion, den sogenannten „Lans- 
krüppeln“, führte. Mit „V 25" wurde ab 1913 
wieder auf den alten Kurs eingeschwenkt. 


Flottengesetz als Grundlage 

Mit dem ersten Flottengesetz vom 1. April 
1898 waren die organisatorischen Grundla- 
gen für die planmäßige Vergrößerung der 
Gesamtflotte zur Erfüllung ihrer Aufgaben 
gelegt. Nun mussten Überlegungen entwi- 
ckelt werden, die der Hochseeflotte im stra- 
tegischen Konzept der bewaffneten Kráfte 
des Deutschen Reiches einen Platz und eine 


3: «HOHER BE- 
SUCH: Die Tor- 
pedobootswaffe” 
+. besaß.in:der 
Kaiserlichen Ma- f 
fine einen-hohen 
Stellenwert. Die 
“Führung der Ma- 
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an Bord eines 
`- Torpedobootes. 
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Aufgabe zuwies. 

Reichsmarineamtes, Alfred von Tirpitz 
(1849-1933), entwarf das Konzept „Abschre- 
ckung durch Risiko“. Nach seinem Plan soll- 
te die Flotte in den kommenden Jahren so 
ausgebaut werden, dass für den potenziellen 
Rivalen Großbritannien das Risiko eines 
überraschenden oder auch langfristig ge- 
planten Angriffes einfach zu groß sein 
müsste. 


Begegnung in Linienformation 

Der Operationsplan der Hochseeflotte — so 
wie er sich in den langen Jahren fortwähren- 
der Manóvererfahrungen entwickelt hatte — 
sah eine Seeschlacht in der Nordsee vor, in 
der sich die Gegner in Linienformation ge- 
genüberstanden. Auf derartige, eher geringe 
geografische Entfernungen waren auch die 
Antriebsanlagen und die Brennstoffvorráte — 
zuerst Kohle, später Heizöl - und damit der 
Aktionsradius der Schiffe ausgelegt. Bei den 
modernen Linienschiffen und Schlachtkreu- 


zern der Hochseeflotte bedeutete dies bei et- 
wa 20 Knoten Durchschnittsgeschwindigkeit 
rund 2000 Seemeilen, abzüglich eines Wertes 
von etwa 15 Prozent für die Verhältnisse un- 
ter Kriegs- und Kampfbedingungen. Bei 


Linienschiffe (die 
dem gegnerischen Feuer 
abgewandte Seite) zu positionie- A 
ren. Dort waren sie von der gegnerischen 
schweren und mittleren Artillerie einigerma- 
ßen abgeschirmt. Auf das Flaggensignal „Z 
vor" - ein roter gezackter Doppelstander — 
brachen die Boote in breiter Phalanx ge- 
schlossen durch die Kiellinie der schützen- 
den eigenen Linienschiffe und stießen in 
Höchstgeschwindigkeit von etwa 34 Knoten 
auf die feindliche Kiellinie vor. In etwa drei 
Seemeilen (etwa sechs Kilometer) Entfer- 
nung zum Gegner schossen die Boote je zwei 
bis vier Torpedos auf die feindliche Kiellinie, 
drehten ab und suchten mit Hóchstfahrt wie- 
der in den Schutzbereich hinter der Kiellinie 
der eigenen Linienschiffe zu gelangen. 

Ein derartiger Torpedobootsangriff be- 
durfte umfassender Ausbildung und langer 
Übung. Er erforderte hóchstes seemánni- 
sches Kónnen von allen Kommandanten. Sie 
mussten ihre Boote seemännisch auf engs- 


„Ich bin überzeugt, dass bei einer solchen durchgeschlagenen 
Schlacht wir mit freudigem 
Erstaunen einen großen Erfolg erzielt hätten.“ 


Ehemaliger Torpedobootskommandant zu den Aussichten einer deutsch-englischen Seeschlacht schon 1914, 
L in einem Leserbrief aus dem Jahr 1970 in der „Marine-Rundschau“ | 


Kleinen Kreuzern und Torpedobooten lag 
der Aktionsradius noch weit niedriger. Er 
reichte aus, um bis zur britischen Küste und 
zurück zu kommen. 

Die Angriffstaktik der Torpedoboote bis 
1914 bestand darin, sie als geschlossene 
Gruppe mit mehreren Flottillen zu je elf Boo- 
ten in „Feuer-Lee” der Kiellinie der großen 


tem Raum und unter schwerem Beschuss, 
bei Nacht und schlechten Sichtverháltnissen 
und unter den psychischen Herausforderun- 
gen der Seeschlacht sicher führen, nahe an 
den Gegner bringen und waffentechnisch 
optimal den Torpedoschuss ansetzen. Schon 
der Durchbruch durch die eigene Linie, 
knapp hinter dem Heck des vorderen Linien- 
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schiffes, aber nur wenige 100 Meter vor dem 
heranrauschenden Bug des náchsten Stahl- 
kolosses, erforderte gute Nerven und ein ge- 
schultes Auge. Oft kam es schon hier zu fol- 
genschweren Kollisionen. Grundsätzlich 
muss festgestellt werden, dass die Torpedo- 
bootsflottillen der Kaiserlichen Marine ihre 
Offiziere, Unteroffiziere und Mannschaften 
hervorragend ausgebildet und zu Kriegsbe- 
ginn voll einsatzfähig waren. 


TN d 


Hervorragend ausgebildet 

Die Torpedowaffe der Boote war bei Kriegs- 
ausbruch technisch modern und entsprach 
dem internationalen Standard. Anders sah 
es bei der artilleristischen Bewaffnung aus. 
Drei Geschütze mit dem Kaliber 8,8 Zenti- 
meter waren mehr als dürftig. Jahre spáter, 
1928, stellte ein Torpedobootskommandant 
des Ersten Weltkrieges - nun Kommandeur 
der II. Torpedobootsflottille der Reichsmari- 
ne - die damalige Situation recht drastisch 
dar. ,Ich kannte manchen ernsten Torpedo- 
bootsfahrer, der am liebsten die Kanonen 
ausgebaut haben wollte. Als Charakteristi- 
kum will ich nur erwähnen, dass wir bis 
weit in den Krieg hinein nicht mal einen 
Zielapparat für die Nacht hatten und dass 
am 28. August 1914, dem Einbruch der Bri- 
ten in die Deutsche Bucht, die Geschützfüh- 
rer bei den Zerstórerkámpfen über das Ziel 
in den Himmel abkommen mussten, weil 
der Aufsatz auch auf mittlere Entfernung 
nicht mehr langte", so seinerzeit Korvetten- 
kapitän Hermann Boehm. Die Situation ver- 
besserte sich im Laufe des Krieges deutlich 
durch den Einbau von Geschützen des Kali- 


AUSBILDUNGSZIEL: Aus der Deckung der 
eigenen Schlachtlinie brechen die Torpedo- 
boote im Massenangriff auf die gegnerische 
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HISTORISCHES Torpedoboot V 156 


Das Torpedoboot V 156 gehórte zu einer Bau- 
serie von zwólf Booten, die 1907 von der Kai- 
serlichen Marine in Auftrag gegeben wurden 
und 1908 zur Auslieferung kamen; sie umfass- 
ten die Nummern V 150 bis V 161. Die Torpe- 
doboote der kaiserlichen Marine trugen als 
Kennung den Anfangsbuchstaben der Bau- 
werft und danach die Bootsnummer. Letztere 
wurde im Ersten Weltkrieg mit weißer Farbe 
groß auf den Bug gemalt. Am 21. Juli 1908 
wurde das Torpedoboot V 156 in Dienst ge- 
stellt und bei den aktiven Torpedoboots-Flottil- 
len eingesetzt. Zu Beginn des Ersten Weltkrie- 
ges stand es bei den Küstensicherungsver- 
bànden und führte Überwachungsaufgaben im 
Küstenverkehr der Handelsschifffahrt durch. 
Von 1916 bis 1918 tat das Boot dann Dienst 
bei der Schulflottille und wurde in dieser Zeit 


bers 10,5 Zentimeter. Die deutschen Torpe- 
doboote blieben den britischen Zerstóren ar- 
tilleristisch jedoch weiterhin unterlegen. 
Schiffbautechnisch waren die deutschen 
Boote robust und widerstandsfähig, hin- 
sichtlich ihrer Tonnage und des zu kurz kons- 
truierten Vorschiffes jedoch zu klein und 


LANGES SCHIFFSLEBEN: 
Die lange Einsatzgeschich- 
te des T-Bootes V 156 
zeugt von der hohen schiff- 
baulichen und konstrukti- 
ven Qualität der Torpedo- 
boote der Kaiserlichen 


Marine. Foto: picture-alliance 


(am 24. September 1917) in T 156 umbe- 
nannt. Nach dem Ersten Weltkrieg fand das 
Boot Verwendung als Tender und wurde von der 
Reichsmarine weiter im Dienst gehalten. Mit 
weiteren Torpedobooten der Kaiserlichen Ma- 
rine bildete T 156 den Kader für den Aufbau ei- 
ner neuen Torpedobootswaffe. Von 1922 bis 
1924 wurde das Boot bei der Marinewerft in 
Wilhelmshaven modernisiert, wobei es eine 
verlängerte Back erhielt, die sein Aussehen 
wesentlich veránderte. Auch die Kriegsmarine 
behielt das Torpedoboot weiter im Dienst und 
verwendete es im Zweiten Weltkrieg bei den 
U-Boot-Schuflflottillen in der Ostsee als Torpe- 
dofangboot. Kurz vor der Kapitulation versenk- 
te die eigene Besatzung das Boot am 3. Mai 
1945 in Kiel, wo es nach der Bergung anschlie- 
ßend verschrottet wurde. 


deswegen in der meist rauen Nordsee 
schnell in den Bereichen, in denen ein Waf- 
feneinsatz kaum mehr erfolgreich móglich 
war. Schlimmstenfalls musste der Einsatz 
vorzeitig abgebrochen werden, weil die Boo- 
te Sturm und Seegang nicht mehr standhal- 
ten konnten. 


einer gemischten, aus Öl- und Kohlekesseln 
bestehenden Antriebsanlage ausgerüstet. 
Nachteilig bei diesen Antriebsanlagen war, 
dass die Boote der Germania Werft (G-Klas- 
se) ab einer Geschwindigkeit von 18 bis 21 
Knoten Punkten", das heißt aus den Schorn- 
steinen entwich ein reger und weithin sicht- 
barer Funkenflug. Die Boote der Vulkan 
Werft (V-Klasse) entwickelten diese Eigen- 
schaft erst ab 25 Knoten. Für einen Nachtein- 
satz — und dies wurde im Laufe des Krieges 
der Normalfall - war dieser Funkenflug ein 
gefährlicher Nachteil, da er dem Gegner die 
Position und den Kurs der Boote verriet. Die 
britischen Torpedoboote besaßen eine reine 
Ölfeuerung, die ihnen eine hohe Dauerge- 
schwindigkeit und eine schnell erreichbare 
Höchstgeschwindigkeit sicherte — im See- 
krieg ein bedeutender Vorteil. 


Dienst in der Nordsee 

Der Kreiselkompass war zwar schon erfun- 
den, aber auf den Torpedobooten noch nicht 
eingeführt und die astronomische Navigati- 
on gestaltete sich auf den stándig schwan- 
kenden Booten sehr schwierig und ungenau. 
Im Kriegstagebuch der VI. Flottille der Kai- 
serlichen Marine befinden sich Ausschnitte 
aus Gefechts- und Einsatzkarten, die bei der 
nachtráglichen Auswertung die nicht uner- 
heblichen navigatorischen Abweichungen 
deutlich machen. 

Mit Kriegsausbruch wurden die acht Tor- 
pedobootsflottillen des Nordseebereiches 
abwechselnd in einem aufreibenden Siche- 
rungsdienst in der Nordsee eingesetzt. In 
drei Halbkreisen sollte die Deutsche Bucht 
vor dem überraschenden Eindringen der 
„Grand Fleet" geschützt werden. Zu ge- 
schlossenen Torpedobootsangriffen, wie in 
Friedenszeiten im Manóver stándig geübt, 
gab es keine Gelegenheit. Der Gegner war 
vorerst nicht zu fassen: Die erwartete und 
erhoffte Seeschlacht zwischen Helgoland 
und Themse blieb aus. 
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SICHERUNG: In den Háfen an der Kanalküste musste auch mit Fliegern gerechnet werden. 


Auf See war diese Rohrerhóhung des Bordgeschützes unüblich. 


Waffeneinsatz war nicht zu denken. Das Brü- 
ckenpersonal war Wind und Wetter nahezu 
ungeschützt ausgesetzt. Im Herbst und im 
Winter wurden Einsátze immer wieder we- 
gen der schwierigen Wetterverhältnisse ab- 
gebrochen, die Boote erlitten Seescháden 
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,Es starben für das Vaterland 1328 Offiziere, 
Deckoffiziere, Unteroffiziere und Mannschaften, es sanken 
im Kampf 103 Torpedoboote." 


Inschrift auf einer Tafel aus gebranntem Ton in der Kieler Gedenkstátte für die Torpedowaffe in der Petrus-Kirche 


Mit dem beginnenden Herbst wurden die 
Wetterbedingungen in der Nordsee schlech- 
ter. Dierank gebauten Boote mit ihrer kurzen 
Back nahmen ab Windstärke 6 und Seegang 
5 bei Kursen gegen Wind und Wellen die 
grüne See bis in die offene Brücke über. Das 
Vorschiff musste gesperrt werden und an 
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und mussten — wie ein KTB-Eintrag nüch- 
tern feststellt - wegen „mehrerer im Vor- 
schiff verbogener Außenhautplatten aus 
dem Einsatz entlassen" werden. 

In den Wintermonaten der Kriegsjahre 
kam es in der Nordsee und besonders in den 
Flussmündungen regelmäßig zu Eisgang und 
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auf den Booten zu Vereisung der Aufbauten, 
Geschütze und Torpedorohre. Damit war ein 
Waffeneinsatz ausgeschlossen. Hinzu kam, 
dass aufgrund der im Vergleich zu Friedens- 
zeiten drastisch gestiegenen Einsatzzeiten 
der Torpedoboote im Vorpostendienst und 
bei gelegentlichen Minenlegeoperationen bis 
unter die englische Küste die Übernahme 
von Kohle und anderen Betriebsstoffen na- 
hezu zum „wöchentlichen Brot" wurde. Ein 
weiteres Ergebnis der hohen Einsatzzeiten 
war die Notwendigkeit, in viel kürzeren Ab- 
ständen als vorher zu den obligatorischen 
großen Kesselreinigungen entweder in die 
Werft zu gehen oder, bei kleineren Reinigun- 
gen, die Besatzung zusätzlich auch noch da- 
mit zu belasten. 

Die Briten hatten sich zu einer Fernblo- 
ckade der Deutschen Bucht entschlossen, die 
durch die deutsche Hochseeflotte aufgrund 
ihres eingeschränkten Aktionsradius’ nicht 
aufgebrochen werden konnte. Verfolgt man 
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die offiziellen Feststellungen in den Kriegs- 
tagebüchern der Flottillenchefs der Torpedo- 
bootsflottillen und ihrer Kommandanten, so 
waren sie mit der Durchführung der ihnen 
befohlenen verschiedenartigsten Einsátze 
und Auftráge sicherlich zufrieden. Ihr ur- 
sprünglicher Auftrag, für den sie ausgebildet 
und vorgesehen waren — der geschlossene 
Einsatz gegen die britischen Linienschiffe im 
Rahmen einer rangierten Schlacht - war aber 
nicht einmal ansatzweise in den Bereich des 
Möglichen gekommen. 


Aufkommende Ernüchterung 

Nach dem Krieg äußerten viele Torpedo- 
bootskommandenten die Meinung, dass ein 
geschlossener Angriff der Hochseeflotte im 
Kanal im August/September des Jahres 1914 


| 


MASCHINENSTAND: 
Das hohe technische 
Können des Maschinen- 
personals war der 
Garant für die Einsatz- 
fáhigkeit der Boote. Die 
„Heizer“ an Bord der 
kleinen Boote waren 
bestens ausgebildet. 
Foto: picture-alliance 


Gefechtes auf der Doggerbank am 24. Janu- 
ar 1915 war ebenfalls unbefriedigend, da 
auch hier der Ansatz eines geschlossenen 
Torpedobootsangriffes aus verschiedenen 
Gründen gescheitert war. Der Untergang des 
Panzerkreuzers SMS BLÜCHER schmerzte 


„Ja, ich weiß, was Seefahrt mit Torpedobooten heißt. Mir ist 
es einmal im Ersten Welkrieg passiert, dass durch hartes 
Einsetzen des Bootes plótzlich der Kompass still stand und im 
Nebenquadrat wurden feindliche Kreuzer gemeldet." 
L. Aussage eines T-Bootskommandanten aus dem Ersten Weltkrieg J 


gegen die Überführung des britischen Expe- 
ditionskorps nach Frankreich gleich zu Be- 
ginn des Krieges die britische Flotte zur 
Schlacht gezwungen hätte. Die konsequente 
Fortsetzung der Beschießung der britischen 
Küste, wie sie im Herbst 1914 durchgeführt 
wurde, hätte ein ähnliches Resultat erbracht. 
Man beurteilte die Aussichten einer solchen 
„erwarteten“ Schlacht optimistisch. 

All dies war bis Ende 1914 nicht eingetre- 
ten und auch die folgenden Monate machten 
es nicht wahrscheinlicher. Der Ausgang des 
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auch die beteiligten Torpedobootsbesatzun- 
gen. Zudem wurde immer offensichtlicher, 
dass der Flottenführung ab Jahresbeginn 
1915 bis Frühjahr 1916 an einem Zusammen- 
treffen mit der ,Grand Fleet" überhaupt 
nicht gelegen war - eine Einstellung, die ver- 
ständlicherweise gerade in der auf Angriff 
und Aktivitát ausgerichteten Torpedoboots- 
waffe großen Unmut hervorrief. 

Doch dies bedeutete keineswegs, dass die 
Torpedoboote untätig im Hafen lagen. Sie 
wurden nun quasi als „Mädchen für alles" in 


$ GEBALLTE KAMPFKRAFT: Eine 
Torpedoboots-Halbflottille im 
Hafen an der Pier. Die Besatzun- 
gen haben sich wohl anlässlich 
des Fototermins auf der Back ver- 
sammelt. Foto: picture-alliance 


den verschiedensten Formen des Seekrieges 
eingesetzt. Der regelmäßige Vorpostendienst 
in den Sicherungssystemen der Deutschen 
Bucht nahm viel Zeit in Anspruch. Aufklä- 
rungsvorstöße nach Norden oder bis in den 
englischen Kanal zusammen mit Kleinen 
Kreuzern waren regelmäßig erforderlich, um 
ein Lagebild über den Gegner zu erlangen. 
Hinzu kamen Deckungsaufgaben für die 
zahlreichen Minensuch- und Minenräum- 
verbände in Nord- und Ostsee. Der Minen- 
krieg nahm immer umfangreichere Formen 
an und gewann stetig auch an strategischer 
Bedeutung, da die Aus- und Einlaufwege für 
Unterseeboote und Kreuzer frei gehalten 
werden mussten. Auch für Minenräumein- 
sätze wurden Torpedoboote immer mehr 
hinzugezogen. Verlegungen in die Ostsee im 
Rahmen der dortigen Seekriegsführung 1915 
beim Vormarsch nach Libau und 1917 bei der 
Eroberung der Baltischen Inseln Ösel, Dagö 
und Moen (Unternehmen ,, Albion") wurden 
zwar als willkommene Abwechslung vom 
eintönigen Sicherungsdienst empfunden, 
waren aber wegen der Abwesenheit von der 
eigenen Stützpunktversorgung eine zusätz- 
liche Belastung für die Besatzungen auf ih- 
ren kleinen und engen Booten. Insgesamt 


BEDROHLICH: Torpedoboote werden beim Angriff mindestens in der der Größe einer sr Halbflottil- 


le eingesetzt. Hier bei einer Übung um 1900. 


führte diese Art von Kriegführung zu einer 
enormen Abnutzung der Besatzungen und 
der Boote, die auf Dauer nicht ohne Folgen 
bleiben konnte. 

Die Skagerrakschlacht am 31. Mai 1916 
brachte endlich den lang herbeigesehnten 
Einsatz in geschlossenen Flottillenformatio- 
nen. Insgesamt sieben Torpedobootsflottillen 
mit über 60 Booten waren im Einsatz. Alle 
befohlenen Angriffe wurden planmäßig und 
wie so oft geübt durchgeführt, die erhofften 
unmittelbaren Erfolge mit sichtbaren Versen- 
kungen gegnerischer Großkampfschiffe blie- 
ben jedoch aus. Das war gewiss eine Enttäu- 
schung, wurde jedoch letztlich aufgewogen 
durch den taktischen Rückzug der engli- 
schen Schlachtlinie, die der deutschen 
Hauptstreitmacht in einer kritischen Phase 
der Schlacht Entlastung brachte. Nach der 
Skagerrakschlacht zeigten beide Hochsee- 
flotten wenig Interesse an einem erneuten 
Schlagabtausch. Auch der Einsatz der Torpe- 
doboote in einem geschlossen Angriff wurde 
damit immer unwahrscheinlicher. 

Ab Herbst 1916 wurden durch zwischen- 
zeitliche, aber begrenzte Verlegungen von ein- 
zelnen Torpedobootsflottillen nach Oostende 
und Zeebrügge in den Englischen Kanal die 
dortigen deutschen Seestreitkräfte regelmäßig 
verstärkt. In der Folge ergaben sich immer 
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Foto: picture-alliance 


wieder heftige Nachtgefechte gegen englische 
Verbände, die die von den Deutschen besetz- 
te flandrische Küste attackierten. Die deut- 
schen Torpedoboote wollten dagegen die geg- 
nerische Handelsschifffahrt unter der engli- 
schen Ostküste bekämpfen, zudem die 
englischen Sicherungskräfte im Kanal aus- 
schalten, um den eigenen Unterseebooten die 
Passage durch den Kanal in die atlantischen 
Einsatzgebiete zu ermöglichen. 


Neue Boote entstehen 
Zwischenzeitlich hatten die Kriegserfahrun- 
gen zu baulichen Verbesserungen der exis- 
tierenden Boote und zu Konstruktion und 
Bau kampfkräftigerer neuer Torpedoboote 
geführt. Eine längere Back und das größere 
Freibord verliehen diesen Booten sehr gute 
See-Eigenschaften. Neben der Minensuch- 
und Minenräumausrüstung konnten die 
Boote auch 40 Minen übernehmen. Damit 
wurden Boote mit der Bezeichnung 
V 125-130, G 101-104 und H 145-147 nun viel- 
fältig einsetzbar und näherten sich so weit- 
gehend dem britischen Verständnis eines 
dort „Torpedoboot-Zerstörer” (Destroyer) 
genannten neuartigen Schiffstyps an. 
Befehlsverweigerungen oder Meuterei 
hat es auf Torpedobooten der Hochseeflotte 
bis Kriegsende nicht gegeben. Die für den 
Flottenvorstoß am 29./30. Oktober 1918 in 
den Englischen Kanal und in die nórdliche 
Nordsee vorgesehenen Flottillen nahmen 
ohne jeden Widerspruch ihre befohlenen 
Auslaufpositionen ein. Spáter wáhlten die 
Besatzungen zumeist ihre eigenen Kom- 
mandanten zu Vorsitzenden der von den 
Soldatenráten geforderten „revolutionären“ 
Schiffsführungen. Diese hielten Disziplin 
und Ordnung ohne große Probleme auch 
noch wáhrend der Internierungszeit in Sca- 
pa Flow oder der befohlenen Auslieferung in 
englische Háfen aufrecht. i 
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WIEDERSEHEN: Mit der 
ITALIA kehrt eine hübsche 
Hamburgerin in das Nach- 
kriegsdeutschland zurück. 
Hier liegt das Schiff am 
Steubenhöft in Cuxhaven. 
Foto: Sammlung Harald Focke 


Die ITALIA im Liniendienst zwischen Hamburg und New York 


Wirtschaftswunder 
auf dem Atlantik 


Ab 1952 erholt sich die Passagierschifffahrt von den Folgen des Krieges. Zwischen 
Hamburg und New York fahren zwar noch keine deutschen Liner, doch auch von der 


ITALIA sind die Reisenden begeistert. 


urz vor Weihnachten 1951 meldet das 
Imm Abendblatt auf der Titel- 
eite: „ITALIA unter Hapag-Flagge". 

Für die Hamburger ist es eine Überraschung, 
sie hatten sich gerade an die HOMELAND 
gewóhnt. Nun kommt ab Márz 1952 ein deut- 
lich größeres und moderneres Schiff. Was 
die Menschen an Alster und Elbe aber am 
meisten freut: Die ITALIA ist eine echte 
Hamburgerin! Am 17. März 1928 ist sie als 
KUNGSHOLM für die Svenska Amerika Lin- 
jen (SAL) bei Blohm & Voss in Hamburg vom 
Stapel gelaufen — ein Qualitätssiegel erster 
Güte und ein Grund mehr, warum die Ham- 
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burger die ITALIA schnell in ihr Herz schlie- 
ßen. Einziger Schónheitsfehler: Auch die ITA- 
LIA führt nicht die deutsche Flagge, son- 
dern - wie ihre Vorgángerin, die HOME- 
LAND - die von Panama. 


Jungfernreise nach New York 

Die KUNGSHOLM ist einer der ersten Liner 
im Art déco-Stil nach Entwürfen von Carl 
Bergstróm. Aufgrund der guten Erfahrun- 
gen mit der GRIPSHOLM rüstet die SAL 
auch die KUNGSHOLM mit Burmeister & 
Wain-Dieselmotoren aus. Mitte Oktober 
1928 ist der Liner mit seinen zwei klassi- 


Von Harald Focke und Frank Scherer 


ANKUNFT: Die ITALIA trifft nach 
einer Nordatlantiküberquerung in 
Cuxhaven ein. Foto: Lüden/Archiv DSM 


LIEGEPLATZ: Die ITALIA an ihrem Stamm 

liegeplatz in Hamburg im Kaiser-Wilhelm-Ha- 

fen. Postkarte aus der Sammlung Scherer. 
Foto: Sammlung Scherer 


schen Schornsteinen fertig. Die Jungfernrei- 
se von Göteborg nach New York beginnt En- 
de November 1928. 

In den 1930er-Jahren wird die KUNGS- 
HOLM durch weltweite Kreuzfahrten be- 
kannt. 1932 wird nach den Aufbauten auch 
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AERE 
MARITIME TECHNIK | Eine echte „Hamburgerin“ 


ZWEI WELTEN: Blick vom Sonnendeck der 
Touristenklasse auf den abgetrennten Be- 
reich der 1. Klasse. 


Foto: Sammlung Scherer 


ihr Rumpf weif. Im Zweiten Weltkrieg 
kreuzt die KUNGSHOLM zunächst in der 
Karibik. Nach dem Kriegseintritt der USA 
im Dezember 1941 wird sie beschlagnahmt 
und als Truppentransporter JOHN ERICS- 
SON eingesetzt. Bei der Umrüstung gehen 
wertvolle Einrichtungsgegenstánde verlo- 
ren. Ein Brand in New York zerstórt im Márz 
1947 Teile der oberen Decks. Im Juli 1947 


A 


STURMBEREIT: Das Große Kalte Buffet ist einer der Höhepunkte auf den ITALIA-Reisen. An 
Qualitát und Umfang stand es schon in den 1950er-Jahren den Angeboten der besten Hotels 


an Land keineswegs nach. 


kauft die SAL das Schiff zurück, lásst es in 
Genua reparieren und modernisieren und 
übergibt es den Home Lines, an denen sie 
beteiligt ist. 

AISITALIA eröffnet das Schiff im Juli 1948 
unter Panama-Flagge einen Dienst von Ge- 
nua zur Ostküste Südamerikas. Ein Jahr spä- 
ter wechselt die ITALIA auf die Route Ge- 
nua-New York, nachdem die Auswande- 


DATEN Passagierschiff ITALIA 


Länge 185,6 m 
Größte Breite 23,8m 
Vermessung 16 700 BRZ 
Geschwindigkeit 17,5 Knoten 
Tragfähigkeit 9400 tdw 
Hauptmaschine 2 Burmeister & Wain-Diesel, 2 Schrauben 
Werft Blohm & Voss, Hamburg 
Stapellauf 17. März 1928 als KUNGSHOLM für Svenska-Amerika Linjen 
Jungfernreise 28. November 1928 Göteborg-New York 
Passagiere 213 I. Klasse, 1106 Touristenklasse 
Besatzung 340 
SCHIFF IM 
PROFIL: 


Seitenriss der 
ITALIA. 
Zeichnung: Karsten- | 


A 


Kunibert Krüger-Kopiske N 
Sé | 
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Foto: DSM 


rung nach Südamerika stark zurückgegan- 
gen ist. Bestärkt durch den Erfolg der HO- 
MELAND, wird die ITALIA dann auf der 
Route Hamburg-New York eingesetzt, wo- 
bei sie neben den Kanalhäfen auf der ande- 
ren Seite des Atlantiks auch das kanadische 
Halifax anläuft. 


Solider Komfort 

Ihr gepflegter weißer Anstrich kaschiert ihr 
altmodisches Aussehen und lässt sie durch- 
aus elegant wirken. Die ITALIA bietet in den 
1950er-Jahren noch immer einen soliden 
Komfort. Sogar in der 1. Klasse kann sie mit 
vielen anderen Linern mithalten — von den 
neuesten Spitzenschiffen einmal abgesehen. 
Fast 70 Prozent der Kabinen haben ein Bad 
oder eine Dusche und WC. Bei schwächerer 
Belegung der 1. Klasse werden die Kabinen 
auf dem Main-Deck für Passagiere der Tou- 
ristenklasse genutzt. Das erhóht den maxi- 
malen Anteil der Kajüten mit Dusche und 
WC auf 20 Prozent, wáhrend die Touristen- 
klasse auf elf Prozent kommt. Beide Werte 
liegen klar über dem Durchschnitt anderer 
Vorkriegs-Liner. Damit kann sich die ITALIA 
seinerzeit gut behaupten. Zu verdanken ist 
dies dem durchgreifenden Umbau des Main- 
Decks 1935. Die Schweden-Amerika-Linie 
hat sich damals weitsichtig entschieden, auf 
Kreuzfahrten für das anspruchsvolle ameri- 
kanische Publikum deutlich mehr Kabinen 
mit Sanitäreinrichtungen anzubieten. Die 
klassischen Salons und teilweise auch der 
Speisesaal der ITALIA sind reprásentativ 
ausgestattet und beeindrucken durch ihre 


Das Hamburger Abendblatt begrüßte die ITA- 
LIA am 25. Márz 1952 ganz im Stil der Zeit, 
als das Schiff erstmals nach Cuxhaven und 
Hamburg kam: 

„Seit heute ist das Kolorit des Hamburger 
Hafens um einen kráftigen Farbton verschónt: 
Die ITALIA, ein 22 000 BRT großes Passagier- 
schiff der Home Lines, ist kurz nach Mitter- 
nacht eingetroffen und liegt bis Sonnabend- 
mittag 12 Uhr an der Überseebrücke. Als 
neuer Kunde der Welthafenstadt wird die 
ITALIA von hier aus regelmáfsig nach New 
York fahren. 

Als die Sonne gestern Abend in der Náhe 
des Feuerschiffes ELBE I unterging, vergolde- 
ten ihre letzten Strahlen ein Bild, das man 
lange nicht mehr an der Alten Liebe in Cuxha- 
ven gesehen hat. Der Wind spielte mit den 
Flaggen am Steubenhóft, der klassischen An- 
legestelle der großen Passagierschiffe. Eini- 
ge Tausend Cuxhavener umsäumten das Ufer. 
Langsam schälte sich aus dem blaugrauen 
Dunst der Rumpf des Ozeanrenners. Weiß wie 
ein Schwan und ohne Wellenschlag glitt die 
ITALIA heran. 

Mit einem eleganten Manöver legte Kapitän 
Thormöhlen das große Schiff an die Brücke, 
als ob es eine Barkasse wäre. Die Fahrgäste 
winkten an der Reling. Je nach Temperament 
lachten oder weinten sie über das Wiederse- 
hen mit der Heimat. Die Solisten der ITALIA be- 
haupteten mit Blech und Quetschkasten, dass 
Hamburg ein schönes Städtchen sei, weil es 


Höhe, die durch zwei Decks reicht. Natürlich 
hat die ITALIA auch Nachteile, beispielswei- 
se wenig freie Decksflächen und Promena- 
den für die Touristenklasse. Erst zur Saison 
1958 lassen die Home Lines den größeren 
Teil der Kabinen mit Sofabetten modernisie- 
ren. Und mit 17 Knoten ist die ITALIA ein 
langsames Schiff, das elf Tage für die Über- 
querung des Nordatlantiks benötigt. Im 
Winter setzen die Home Lines sie für Kreuz- 
fahrten in der Karibik ein. 
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ZEITDOKUMENT „Ein neuer Kunde des Hamburger Hafens“ 
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an der Elbe liege. Die Rührung schlug so hohe 
Wellen wie die Betriebsamkeit der Behórden. 
Diese haben gezeigt, dass sie wieder die 
schlanke Hand der Vorkriegszeit hatten. Der 
Fahrgast war im Nu abgefertigt. 

Kapitän Thormóhlen, lange unter der Flag- 
ge der Hamburg-Amerika Linie gefahren, ein 
gut aussehender Mann mit grauen Haaren 
über einem jugendlich gestrafften Gesicht, 
weist jedes Kompliment über das gepflegte 
Schiff in fairer Geste auf seine Vorgänger, die 
Italiener, zurück. In New York war das Schiff 
nach acht Stunden wieder reisefertig. Die Ita- 
liener haben das Schiff in bester Ordnung 
und Pflege übergeben. Italienische Ingenieu- 
re brachten das Passagierschiff nach Ham- 
burg. Die deutschen Kollegen lernten von ih- 
nen die Eigenschaften der Motoren. Ton und 
Verständigung waren großartig. Natürlich blu- 
tete dem italienischen Kapitän das Herz, das 
Schiff in andere Hände geben zu müssen. Ka- 
pitán Thormóhlen lobt das Schiff über den 
grünen Klee. Es habe glänzende See-Eigen- 
schaften. Die ungeheuren Brecher, die ein or- 
kanartiger Sturm aufgewühlt hat, habe es 
spielend genommen. In englischen und fran- 
zösischen Häfen wurde die ITALIA durch Be- 
such von Prominenten geehrt. 

Ein Gang durch das Schiff zeigt, dass die 
fünf Millionen DM, die für die Verschönerung 
und Modernisierung ausgegeben worden 
sind, fast möchte man sagen, Wunder gewirkt 
haben.“ 


Das Angebot der ITALIA entspricht der 
Kabinensituation auf anderen Schiffen in 
den 1950er-Jahren. Selbst die beiden Vor- 
kriegs-QUEENS und sogar die UNITED 
STATES von 1952 haben in der Touristen- 
klasse keine Kabinen mit Sanitäranlagen. 
Der Standard ist zunächst akzeptabel, doch 
später wachsen die Komfortansprüche. 

Nach einer Modernisierung im Winter 
1957/58 wechselt die ITALIA im Frühjahr 
1959 in den Kanada-Dienst. Von Dezember 


IN VOLLER FAHRT: Die 
ITALIA im Ärmelkanal 
Foto: Fotoflite 


vor Dover. 


ALLES IN ORDNUNG: Kapitän Thormöhlen 
macht seine Runde und die Passagiere wis- 
sen es zu schätzen. Foto: DSM 


IM LICHTERGLANZ: Abendlicher Gala-Emp- 
fang auf der ITALIA im Hamburger Hafen. 
Foto: Lüden/Archiv DSM 


1960 bis Ende 1963 verkehrt sie zwischen 
New York und Nassau. Zuvor sind weitere 
45 Kabinen mit Dusche/WC ausgerüstet 
worden. Trotz ihres hohen Alters findet die 
aufgefrischte ITALIA erneut Anklang beim 
amerikanischen Publikum, bis sie dem ers- 
ten Neubau der Home Lines Platz machen 
muss: der OCEANIC. 

Nach kurzem Einsatz als Hotel auf den 
Bahamas trifft die ITALIA im September 
1965 in Bilbao zum Abwracken ein. Damit ist 
dieses Zeugnis einer blühenden Epoche des 
Hamburger Schiffbaus unwiederbringlich 
verloren gegangen. i 
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LANDGANG | Expeditionsschiff aufgespürt 


3 


1845: Die Polarexpedition des Sir John Franklin 


ng Alaska zur Erforsc hun 
ssage über die Ostr: = 


d. fo! 


Gefangen im ewigen Eis 


Der Polarforscher Sir John Franklin wollte 1845 auf seiner dritten Forschungsexpedition 
die Nordwestpassage erkunden. Seither galt er mitsamt Mannschaft und Material als 
verschollen. Doch jetzt wurde eines der Schiffe geortet. 


altes Entsetzen packte die Besatzung 

eines kleinen Trampdampfers, der im 

ai des Jahres 1903 im Nordatlantik 

auf dem Weg zu einem Hafen der amerikani- 
schen Ostküste war. In Dunst und Nebel des 
Nachmittags tauchte urplótzlich ein großes, 
aber uraltes Schiff mit Schlagseite und in er- 
bármlichem Zustand auf, treibend vor Topp 
und Takel und von der Besatzung offensicht- 
lich verlassen. Ebenso schnell wie es erschie- 
nen war, verschwand es auch wieder. Die Be- 
schreibung des Wracks deutete ziemlich si- 
cher auf die HMS TERROR hin, ein zum 
Forschungsschiff umgebautes altes engli- 
sches Bombardier-Schiff, das vor mehr als 
fünfzig Jahren unter der Führung von Kon- 
teradmiral Sir John Franklin am 19. Mai 1845 
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zusammen mit dem Schwesterschiff HMS 
EREBUS zu einer Erkundungsexpedition in 
die Arktis aufgebrochen war. 


Letzte Sichtung im Juli 1845 
Vom Verbleib der Schiffe und ihrer Besat- 
zungen waren seit einem letzten Treffen 
mit den Walfángern PRINCE OF WALES 
und ENTERPRISE am 4. Juli desselben 
Jahres in der Baffin Bay keine gesicher- 
ten Erkenntnisse in Erfahrung zu brin- 
gen gewesen. Nun war offensichtlich 
das gesichtete Geisterschiff vom 
Packeis freigegeben worden, 
hatte sich auf eine südliche Trift 


? 


Von Eberhard Kliem 


tere Sichtungen ergaben sich nicht; das trei- 
bende Wrack war offensichtlich gesunken. 
Die Schilderung dieses Ereignisses brach- 
te schlagartig in der englischen Öffentlich- 
keit das Desaster der Franklin-Expedition in 
die Erinnerung zurück. Der in zahlreichen 
Forschungsreisen bewährte Sir John 
Franklin war von der Britischen Admirali- 
tät beauftragt worden, in einer sorgfältig 
e. vorbereiteten Expedition die Nordwest- 
passage - den Zugang vom Nordatlan- 


JUWELIERS KUNST: Großkreuz 
des Hannover'schen Guelphen 
Ordens für zivile Verdienste für 

a * Sir Franklin. Foto: Sammlung JMH 


SONARBILD: Faszina- 
tion der technischen 
Möglichkeiten von 
heute. Sonarbild der 
HMS EREBUS auf 
dem Grund der 
Victoria Street. 

Foto: picture-alliance/dpa 


tik zum Pazifik - zu erkunden. Die Nutzung 
dieses Handelsweges versprach kürzere 
und damit preiswertere Schiffspassagen 
zwischen Europa und Asien, ein unschátz- 
barer Vorteil für die britischen Reeder und 
Schiffseigner. Dem bewáhrten, aber bereits 
mit 59 Jahren vielleicht zu alten Sir John 
Franklin wurde eine Elite britischer Marine- 
offiziere mitgegeben, die das mógliche phy- 
sische Handicap ihres Kommandeurs aus- 
gleichen sollten. 

Mit den zwei umgebauten, eisverstárkten 
Schiffen, die zudem erstmalig mit einer 
Dampfmaschine ausgerüstet waren, und ei- 
ner Besatzung von 133 Mann brach man auf. 
Zeitgenóssische Berichte sprechen von gro- 
fer Begeisterung aller Teilnehmer und ho- 
hen Erwartungen hinsichtlich der For- 
schungsergebnisse. Nachdem nach mehr als 
zwei Jahren keinerlei Berichte oder Meldun- 
gen über den Fortgang des Unternehmens 
eingegangen waren, wurden zahlreiche 
Suchexpeditionen ausgeschickt, um das 
Schicksal der Vermissten zu klären. Aussa- 
gen von einheimischen Inuit aus den erkun- 
deten Gegenden, Gráber mit Besatzungsan- 
gehórigen, Skelettfunde, ein beladenes 
Rettungsboot und schließlich ein unter auf- 
getürmten Steinen abgelegter schriftlicher 
Bericht brachten nur ein wenig Licht in das 
Dunkel der gescheiterten Expedition. 

Danach drangen die EREBUS und die 
TERROR aufgrund des warmen Sommers 
1845 zwar weit nach Norden vor, konnten 
sich aber im folgenden kühlen Jahr 1846 aus 
dem Packeis nicht mehr befreien. Expediti- 
onsleiter Sir John Franklin war 1847 an den 
Strapazen der Reise gestorben. In der Folge 
war die straffe Führung der Mannschaft ver- 
loren gegangen. Die Besatzungen verließen 
die Schiffe und versuchten in Einzelgruppen 
das rettende kanadische Festland zu errei- 
chen. Niemand überlebte. 

In zahlreiche Theorien und Mutma- 
fsSungen wurde versucht, Gründe für 
das Scheitern zu finden. Lange galt 
eine schleichende Bleivergiftung 
der Expeditionsteilnehmer — her- 
vorgerufen durch erstmals genutzte 
und mit Blei verlótete Konservendo- 
sen — als plausible, letztlich jedoch 
nicht stichhaltige Erklárung. Sie hatte 
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SCHIFFSBOHLEN UND KANONENROHRE: Nach fast 170 Jahren im eisigen Wasser 
erstaunlich gut erhalten. Unterwasserfoto vom Deck der HMS EREBUS vom Septem- 


ber 2014. 


zwar zur allgemeinen Schwächung des ge- 
sundheitlichen Zustandes der Besatzungen 
beigetragen, der Tod war jedoch durch Lun- 
genentzündung, fortgeschrittene Tuberkulo- 
se und Hunger eingetreten. 


Kannibalismus der Uberlebenden 
Wie verzweifelt die Situation der Mànner 
im Eis gewesen sein muss, zeigen Spuren 
von Kannibalismus an den geborgenen 
Knochen aus den aufgefundenen Gräbern. 
Die Suche nach verwertbaren Indizien ging 
mit unterschiedlicher Intensitát und über 
Jahrzehnte weiter. Die kanadische National- 
parkbehórde , Parks Canada" konzentrierte 


HOCHGEEHRT: Konteradmiral und 
Polarforscher Sir John Franklin (1786- 
1847), ausgezeichnet mit dem 
Großkreuz des Hannover'schen Guel- 
phen Ordens. 
Foto: picture-alliance 


Foto: picture-alliance/dpa 


schließlich die Suche auf die Victoria Street, 
eine Meerenge zwischen den Inseln Victoria 
Island und King William Island, nórdlich 
des kanadischen Festlandes gelegen. Die 
Zusammensetzung des Puzzles der bisheri- 
gen Erkundungsergebnisse hatte ergeben, 
dass die beiden Schiffe ziemlich sicher von 
Norden kommend die Victoria Street er- 
reicht hatten und dort von ihren Besatzun- 
gen aus bislang unerklárlichen Gründen 
verlassen worden waren. 

Nun verkündete der kanadische Premier- 
minister Stephen Harper Anfang September 
2014, dass ein ferngesteuertes Forschungs- 
unterseeboot im angegebenen Suchgebiet 
vor der Küste von King William Island ein 
Wrack der Expedition gefunden und gefilmt 
habe. Wenig spáter konnte er mitteilen, dass 
es sich zweifelsfrei um die HMS EREBUS 
handle. Das veróffentliche Sonarbild zeigt 
tatsáchlich ein aufgrund des sehr kalten 
Wassers gut erhaltenes Schiff, das auf ebe- 
nem Kiel auf Grund liegt und die Konstruk- 
tionsmerkmale der damaligen EREBUS auf- 
weist. Die genaue Position des Fundes wird 
geheim gehalten, um etwaigen Schatztau- 
chern keine Gelegenheit zu Plünderungen 
zu geben. Ein veróffentlichtes Video zeigt die 
üblichen Erscheinungen rund um ein auf 

Grund liegendes Wrack: abgebrochene 
Schiffsteile, Reste der Takelage, aus der Ver- 
ankerung gerissene Geschütze, geborstene 
Decks und Seitenplanken. Die weiteren Un- 
tersuchungen werden nun zeigen, ob sich 
aus dem Wrack, seiner Lage, der geografi- 
schen Position und den Umstánde des Un- 
terganges grundsátzliche und dann auch 


\ weiterführende Erkenntnisse über das 


Schicksal der Franklin-Expedition ge- 
winnen lassen kónnen. i 
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TROCKENÜBUNG: 
Nahezu komplett 
ausgerüstet, wur- 
de der Turmkopf 
-FanschliefSend von 
Kiel in die Außen- 
F weser transpor- 
tiert. Foto: WSA 


UNFALL: Die Haltevorrichtung an 
den Bugbeinen hat nachgegeben. 
Die Plattform ist vorn um drei Meter 
abgerutscht. Foto: WSA 


SACHLICHE ÄSTHETIK: Der 
Leuchtturm Alte Weser ist ein 
nüchterner Funktionsbau ohne 
großes architektonisches 
Charisma. Foto: WSA 


VERSORGUNG: 
Weit vor der Küste 
ließ sich das Bau- 
material nur bei 
gutem Wetter an- 
liefern. Foto: WSA 


GEWALTIG: Der 
Turmfuß mit ei- 
nem Durchmesser 
von 15 Metern im 
Trockendock der 
Kieler Howaldts- 
werke. Foto: WSA 


Leuchtturm Alte Weser 


Hightech in 
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annt 


PRETEN 


der Außenweser 


Position: 53° 51' 48" Nord, 8° 7' 39" Ost - an diesem einsamen Ort in der Nordsee 
steht der Leuchtturm Alte Weser. Nicht ganz so berühmt wie sein Vorgänger Roter 


Sand, hat er dennoch eine spannende Geschichte zu erzählen. 


ein, mit der Ästhetik seines berühm- 

ten Nachbarn, dem Roten Sand, kann 

der Leuchtturm Alte Weser wahrlich 
nicht mithalten. Auch nicht mit dessen mari- 
timer Prominenz und seiner Symbolkraft. Er 
ist ein nüchterner Zeitgenosse von techno- 
kratischer Sachlichkeit, der seit 
50 Jahren zuverlässig sein Licht in das Dun- 
kel der Außenweser sendet. 

Der 1885 fertiggestellte Leuchtturm Roter 
Sand war an seinem Fundament marode 
und nicht mehr betriebssicher, die Fachleute 
des Wasser- und Schifffahrtsamtes (WSA) 
Bremerhaven in den 1950er-Jahren feststell- 
ten. Außerdem hatten sich Fahrwasser, Un- 
tiefen und Sandbänke verschoben, sodass 
auch die Position des symbolträchtigen ers- 
ten deutschen Off-Shore-Bauwerks nicht 
mehr als ideal angesehen wurde. Die Instal- 


bag-Bau AG und Hermann Möller. Die 
Stahlbauarbeiten für den Turmschaft und 
die Obergeschosse nebst Ausrüstung wur- 
den in einem Trockendock der Kieler Ho- 
waldtswerke ausgeführt. Nach der Fertig- 
stellung transportierte man die großdimen- 
sionierten Bauteile im Mai 1962 mit einer 
durch zwei jeweils 1300 PS starke Schlepper 
gezogenen Hubinsel durch den Nord-Ost- 
see-Kanal zur Baustelle. 

Die Herausforderungen für die Ingenieu- 
re waren enorm. Sie mussten nicht nur ein 
Bauwerk direkt auf dem Meeresboden er- 
richten. Gezeiten und Unwetter erschwerten 
die Bauarbeiten an dem Projekt erheblich. 
Der Tidenstrom beträgt an dieser Stelle 2,2 
Meter pro Sekunde und verursacht perma- 
nente Sandverwaschungen! 


Von UIf Kaack 


Zur Gründung des Turms wurde ein 
Stahlschaft mithilfe der Hubinsel tief in den 
Meeresboden getrieben und mit seewasser- 
bestándigem Beton verfüllt. Bei diesen Ar- 
beiten ereignete sich am 28. Juli 1961 ein 
schwerer Wassereinbruch. Zwei Arbeiter 
starben, sechs konnten vom Seenotkreuzer 
H.H. MEIER der Deutschen Gesellschaft zur 
Rettung Schiffbrüchiger (DGzRS) gerettet 
werden. Das Bauwerk musste jedoch aufge- 
geben werden. 


Zweiter Anlauf 

Nicht weit vom bisherigen Standort entfernt 
begannen im Frühjahr 1962 die Bauarbeiten 
erneut. Noch zweimal evakuierten die Seeno- 
tretter der DGzRS die Bauarbeiter von ihrer 
Plattform — wegen eines Sommersturms und 


lierung einer Radarkette im Weserfahrwas- 
ser war geplant, deren umfangreiche Tech- 


HINTERGRUND [Sektorenfeuer 


nik innerhalb des Roter Sand-Turms Unter diesem Begriff versteht der Seemann FEUER: Das 
keinen Platz gefunden hätte. Ende der ein Leuchtfeuer, das nicht im Bereich des ge- Licht des 
1950er-Jahre fiel der planerische Startschuss samten Horizontes einheitlich leuchtet. Ein Leuchtturms 
für ein Ersatzfeuer. Sektorenfeuer strahlt sein Licht mit unter- ist bei guter 
schiedlichen Kennungen in verschiedene Rich- Sicht bis zu 
Technische Meisterleistung tungen. Dabei werden häufig — wie beim 42 Kilometer 
1961 vergab das WSA Bremerhaven den Leuchtturm Alte Weser — verschiedene Farben weit zu sehen. 
eingesetzt. Als weitere Variante kommen ver- Foto: WSA 


Bauauftrag: Der zur Ausführung bestimmte 
Sonderentwurf stammt von dem Bremerha- 
vener Ingenieur Andreas Carstens. Verant- 
wortlich für die Errichtung waren die Ar- 
beitsgemeinschaft Holzmann AG, die Stra- 


schiedene Taktungen zur Anwendung, die sich 
nach Länge von Hell- und Dunkelphasen in 
Blinke, Blitze, Funkeln, Gleichtakt oder Unter- 
brechungen aufteilen. 
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STANDFEST: Der DGzRS-Seenot- 

kreuzer ALFRIED KRUPP passiert 

den Leuchtturm bei schwerer See. 
Foto: Ulf Kaack 


nach einer schweren Havarie der Hubinsel, 
als deren Beine wegknickten. Unter schwie- 
rigsten Bedingungen gelang es dem Seenot- 
kreuzer H.H. MEIER, nach mehreren waghal- 
sigen Anläufen die Männer zu bergen. 
Schwierigkeiten bereiteten außerdem die 
kontinuierlichen Lieferungen des Baumate- 
rials mit Schiffen vom Festland aus. Trotz 
dieser Widrigkeiten waren die Gründungs- 
arbeiten im Juni 1962 abgeschlossen und es 
folgte die Betonverfüllung. 22 Meter ragt 
das Fundament mit einem Durchmesser von 
15 Metern in den Meeresboden. Noch recht- 
zeitig zum Beginn der Herbststürme war der 
erste Bauabschnitt vollendet, nachdem zu- 
vor noch der elf Meter hohe Turmschaft mit 
einem Durchmesser von 6,5 Metern auf dem 
Fundament installiert werden konnte. 


Reine Kopfsache 

Im Frühjahr 1963 montierte man bei opti- 
malen Wetterbedingungen den 380 Tonnen 
schweren Turmkopf, dessen Obergeschosse 
bereits auf der Kieler Bauwerft nahezu voll- 
ständig ausgebaut worden waren. Lediglich 
die Optik und die Messtechnik fehlten noch. 
Elf Meter hob sich die Hubinsel über die Mee- 
resoberfläche und zwei Hydraulikpressen 
drückten das Fertigteil zum Verschweißen 
mit drei Nähten an den Turmschaft. 

Es folgte die aufwendige Endausrüstung: 
Ein Sechs-KV-Seekabel wurde vom Festland 
aus zur Alten Weser verlegt und ein Not- 
stromaggregat im Turm installiert, ebenso 
die Optik sowie moderne Radar-, Funk- 
und Messtechnik. Letzte Betonarbeiten wur- 
den erledigt und der rot-weiße Farbanstrich 
aufgebracht. 

Bei einem Ausfall der Energieversorgung 
schaltet ein Notstromaggregat auf das turm- 
interne Netz. Hierzu kónnen im Turm 10 000 
Liter Dieselöl gebunkert werden. Ein großer 
Tank enthält außerdem 5000 Liter Frischwas- 
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ser zur Versorgung der Turmbesatzung und 
- nach der Automatisierung 1972 — des spo- 
radisch anwesenden Wartungspersonals. 
Eine vierkópfige Besatzung des WSA Bre- 
merhaven bezog den neuen Leuchtturm auf 
seiner einsamen Position rund 30 Kilometer 
vor der Küste. Als Orientierungs- und Quer- 
markenfeuer für das Neue-Weser-Fahrwas- 
ser und Leitfeuer für das Alte-Weser-Fahr- 
wasser schickte die Alte Weser am 1. Sep- 
tember 1964 erstmals ihr Licht hinaus in die 
Nacht. Bei einer Hóhe des Feuers von 33 Me- 
ter ist es bis zu 42 Kilometer weit zu sehen. 


Innenansichten 

Im Turmkopf mit seinem Durchmesser von 
14 beziehungsweise 16 Meter befinden sich 
die üppig dimensionierten Arbeits- und Auf- 
enthaltsráume für das Betriebspersonal auf 
vier Decks. Acht Schlafráume sind im Wohn- 
deck in der unteren Etage untergebracht. 
Das darüber liegende Maschinendeck bietet 
Platz für den Funkraum, die Notstromaggre- 


gate, einen Aufenthaltsraum sowie die Kom- 
büse für die Mannschaft, außerdem ver- 
schiedene Werkstätten. 

Verschiedene Dienst- und Arbeitsberei- 
che samt den außen angebrachten Richt- 
funkantennen sind in der dritten und vier- 
ten Etage untergebracht. Oberhalb davon 
geht es schließlich ins Laternenhaus. Darü- 
ber befindet sich die Radarantenne. Für 
Wartungsarbeiten gibt es am Turmkopf ein 
um 360 Grad drehbares Gerüst sowie zwei 
Kräne. Zur weiteren Ausrüstung gehören 
Richtfunkantennen, ein Sichtweitenmessge- 
rät, eine Ortssteueranlage, Pegel, Anlagen 
zur Wasserstandsdaten-Fernübertragung, 
eine Windmessanlage, die Notstromanlage 
sowie verschiedene Messeinrichtungen des 
Deutschen Wetterdienstes und des Frauen- 
hofer Instituts. 

Aus Sicherheitsgründen ist das Sektoren- 
feuer mit seiner Gürteloptik von 400 Milli- 
meter Brennweite für seine „Kundschaft“ — 
die internationale Seeschifffahrt — doppelt 


TECHNISCHE DATEN Leuchtturm Alte Weser 


Lage Außenweser, Weser-km 114,87 
Position 53? 51,80' N 08? 07,65' E 
Baujahr 1961-1964 
Bauart Stahlbetonturm mit Stahlmantel und 
stáhlernen Aufbauten 
Funktion Leit-, Orientierungs- und Quermarkenfeuer, 
Antennentráger Radarkette Außenweser 
Turmhóhe 39,35 m Ge 1 H 
Feuerhóhe 33m 
Tragweite 18-23 Seemeilen 
Kennung weiß, rot, grün 
Kennungserzeugung Doppel-Gürteloptik mit 400 mm Brennweite 
Betriebsart Elektrisch, 2000-Watt-Xenon-Lampe 
Betriebszeit Seit 1964 
Bemannt bis 1972 
Intern. Ordnungsnummer B 1188 in "or Lt weern? 


GALERIE: Sämtliche Arbeits-, Wohn- und 
Technikräume sind trotz der Automatisie- 


rung üppig dimensioniert. Foto: WSA 


ausgelegt. Die weißen Sektoren haben unter 
optimalen Sichtbedingungen eine Reichwei- 
te von 28 Seemeilen, die roten und grünen 19 
beziehungsweise 18 Seemeilen. Dafür sorgt 
eine 2000 Watt starke Xenon-Lampe mit ei- 
ner Lichtstárke von 424000 Candela. Früher 
steuerten Otterblenden die unterschiedli- 
chen Kennungen, doch wegen der Anfällig- 
keit dieser mechanischen Konstruktion sind 
sie zwischenzeitlich ausgebaut worden. 
Farbscheiben bilden seither die jetzt fest 
scheinenden Sektorenfeuer. 


Ferngesteuert 

Die Alte Weser fungiert außerdem als An- 
tennentráger und nórdlichstes Glied für die 
Landradarkette Aufenweser. Die hier und 
von sieben weiteren Radarstationen ermit- 
telten Daten werden per Richtfunk an die 
Verkehrszentrale in Bremerhaven übertra- 
gen, von wo aus die gesamte Schifffahrt in 
der Deutschen Bucht sowie den Mündungs- 
gebieten von Jade, Weser und Elbe kontrol- 
liert und gelenkt wird. 

Der über Wasser 38 Meter hohe Leucht- 
turm war von Beginn seiner Planung an für 
den Fernsteuerbetrieb von Land aus konzi- 
piert. Dass er trotzdem über große Mann- 
schaftsráume verfügt, begründet sich darin, 
dass die Automatisierung aufgrund der 
technischen und konzeptionellen Machbar- 
keit erst 1972 realisiert werden konnte. Bis 
zum November des Jahres hatte die Alte We- 
ser eine vierkópfige Besatzung. Doch auch 
heute noch sind regelmäßig Wartungsteams 
auf dem einsamen Turm in der Nordsee und 
nutzen die voll funktionsfáhigen Einrichtun- 
gen für die Mannschaft. 

Die Baukosten des Leuchtturmes lagen 
1964 bei 6,1 Millionen DM. Heute würde 
der Herstellungspreis bei rund 15 Millionen 
Euro liegen, so die Kalkulation des WSA Bre- 
merhaven. 

Ohne die Spezialschiffe des WSA ist auch 
heute kein sicherer Leuchtturmbetrieb móg- 
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BESATZUNGSRAUM: Bis 1974 hatte der 
Leuchtturm eine stándige Besatzung von 
vier Mann. Foto: WSA 


lich. 50 Kilometer nordwestlich von Bremer- 
haven gelegen und rund 40 Kilometer süd- 
lich von Helgoland, verlangt die Alte Weser 
stándigen Service durch die einzelnen Fach- 
bereiche und damit gute Transportmóglich- 
keiten. Die SÓLTHÓRN ist durch ihren be- 
sonderen Voith-Schneider-Antrieb gerade 
für die Zubringerfahrten und das damit ver- 
bundene Anlegen - auch bei bewegter See — 
prádestiniert. Die Besatzung kann sicherlich 
ihre vielen Einsatzfahrten zum Turm nicht 
mehr záhlen. 

Mehrere Fachgruppen des WSA Bremer- 
haven sind heute für den Betrieb der Alten 
Weser notwendig. Der Bereich „Schifffahrts- 
zeichen" übernimmt Verantwortung für die 
bauliche Unterhaltung und Ausbauarbeiten. 
Die ,,Nachrichtentechnik" ist zuständig für 
Radar- und Richtfunkeinrichtungen, Kom- 
munikationstechnik sowie  Ortssteuer-, 
Sichtweiten- und Windmessanlagen. Den 
Schiffseinsatz und die Versorgung koordi- 
niert das „Nautische Büro", während das 
,Peilbüro" die Bauwerkpeilung vornimmt. 
Die „Hydrologie“ ist zuständig für Pegelan- 
gelegenheiten und die Wasserstands-Fern- 
übertragung. 


Blick in die Zukunft 


Es ist kein Geheimnis, dass in Zeiten der 
GPS-Navigation die befeuerten Seezeichen 
stark an Bedeutung verloren haben. Kritiker 
weisen stets auf einen móglichen Ausfall des 
satellitengestützten Systems hin. Und auch 
die Sportschifffahrt ist nach wie vor auf 
Leuchttürme und -bojen angewiesen - auch 
beim Navigieren tagsüber. In Verbindung 
mit seiner wichtigen Funktion innerhalb der 
Radarkette Außenweser und als Träger ver- 
schiedenster wissenschaftlicher und hydro- 
grafischer Messeinrichtungen wird die Alte 
Weser noch lange Zeit von entscheidender 
Bedeutung für die Schifffahrt im Mün- 
dungsgebiet von Jade, Weser und Elbe blei- 
ben. i 
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Der deutsche Marinemaler im zeitgeschichtlichen Fokus 


Claus Bergen als Künstler im Deutschen Jahrhundert" 


Claus Bergen 


ider Weltkriege 


Marinemaler b 


192 Seiten, Bucher Verlag, 
39,99 €. Zu beziehen über 
www.geramond.de 


Ohne Zweifel gehört er zur ers- 
ten Garnitur in der Liga der deut- 
schen und auch internationalen 
Marinemalerei: Claus Bergen. 
Seine realistischen, teilweise als 
fotorealistisch zu bezeichnenden 
Arbeiten — entstanden zwischen 
dem Beginn des 20. Jahrhunderts 
bis hinein in die frühen 1960er- 
Jahre - bestechen durch ihre Dra- 
maturgie und Detailtreue. Das 
Werk des aus München stam- 
menden und akademisch ausge- 
bildeten Künstlers bildet facet- 
tenreich die militärische und zi- 
vile Schifffahrt des Kaiserreiches, 
der Weimarer Republik, der NS- 
Zeit und der Bundesrepublik ab. 
Die beiden Schifffahrtshistoriker 


Jörg-M. Hormann und Eberhard 
Kliem haben sich in das künstle- 
rische Gesamtwerk und die Bio- 
grafie Bergens vertieft und jetzt 
das Ergebnis ihrer umfassenden 
Arbeit unter dem Titel „Claus 
Bergen - Marinemaler beider 
Weltkriege" vorgelegt. Heraus- 
gekommen ist ein gleichermaßen 
informatives wie bildstarkes 
Buch von einer wertvollen Hap- 
tik, die Druckqualität auf gestri- 
chenem Kunstdruck-Papier ist 
hervorragend. Über 200 Gemäl- 
de, Skizzen und Zeichnungen 
Claus Bergens sind abgebildet 
und beeindrucken durch ihre 
Authentizität und atmosphäri- 
sche Dichte. Chronologisch vor- 


Die deutschen U-Boote. Die komplette Geschichte. 


Nicht eines mehr, sondern das besondere Buch 


zum Thema 


Die deutschen 
U-Boote 


Die komplette Geschichte 


7 GeraMond 


216 Seiten, GeraMond Verlag, 
29,99 €. Zu beziehen über 
www.geramond.de 
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Ob das vorliegende Buch tatsách- 
lich die komplette" Geschichte 
der deutschen U-Boote beschreibt, 
mag eine Frage der Definition 
sein. Ganz sicher wollten Verlag 
und Autor aber kein Standard- 
werk veróffentlichen, das etwa 
mit dem mehrbändigen „Grö- 
ner“ in Konkurrenz treten kónn- 
te. Auch die bekannten, zumeist 
angelsächsischen Publikationen, 
die sich intensiv mit Strategie, 
Operation und Taktik des U-Boot- 
Krieges selbst beschäftigen, blei- 
ben von der neuen Publikation 
unberührt. Und trotzdem wird 
der marineinteressierte Leser das 
Buch gerne zur Hand nehmen, 
weil insbesondere der reichhalti- 
ge Bildteil zu überzeugen weiß. 
Bei der Betrachtung vieler Bilder 
insbesondere aus dem Bestand 
des U-Boot-Archivs Bredow wird 
deutlich, dass die Macht des Bil- 
des bisweilen größer und nach- 
haltiger ist als jedes geschriebene 
Wort. Die Auswahl der Fotogra- 
fien legt ersichtlich Wert und be- 
sonderes Gewicht auf die Dar- 
stellung der Menschen, die an 


Bord der Boote dienten und auch 
heute noch auf den U-Booten 
der Deutschen Marine zur See 
fahren. Von propagandistischer 
Überhöhung ist da wenig zu se- 
hen, eher von Anstrengung, ge- 
lebter Kameradschaft und Zu- 
sammengehörigkeit auch unter 
schlimmsten Lebensbedingun- 
gen. Bewusst und sinnvoll er- 
gänzt werden derartige bildliche 
Darstellungen durch die Berich- 
te — die „blauen Seiten" —, in de- 
nen Zeitzeugen, Überlebende, 
Teilnehmer und Beteiligte von 
wichtigen Ereignissen im U-Boot- 
Krieg berichten, aber besonders 
auch von ihren ganz persónli- 
chen Schicksalen. Die sind selten 
heroischer Natur, sondern meist 
durch unerklárliche Umstánde, 
Zufälle und Begebenheiten ge- 
prägt. Diese Kombination von 
Bild und  Lebensumstánden 
macht den Wert des Buches aus. 
Auch der wissenschaftlich for- 
schende und suchende Marine- 
historiker wird manchen Nutzen 
und Erkenntnisgewinn finden 
kónnen. Georg Schubert 


gehend, erschließen Hormann 
und Kliem die Thematik ganz be- 
wusst nur bedingt aus kunsthis- 
torischer Sicht. In weiten Teilen 
beleuchten sie Bergens Werk aus 
nautischer und schifffahrtshisto- 
rischer Perspektive, gewürzt mit 
einer kräftigen Prise ambitionier- 
tem Journalismus. Und gerade 
das macht den Titel spannend 
und lesenswert. Akribisch wird 
das Künstlerleben mit allen Hö- 
hen und Tiefen nachgezeichnet 
und macht es so zu einem Lese- 
buch, das den Leser bis zu den 
letzten Seiten — hier findet sich 
eine detaillierte Lebens- sowie 
Werkchronologie — an die Mate- 
rie fesselt. Ulf Kaack 


William H. Miller 


Union-Castle 
Liners 


Die wóchentliche Fracht- und 
Passagier-Linie zwischen Sout- 
hampton und Südafrika war 
jahrzehntelang eine der wichtigs- 
ten Schifffahrtsrouten des briti- 
schen Empires. Jeden Donners- 
tag um 16 Uhr startete ein Schiff 
der Union-Castle-Reederei Rich- 
tung Kapstadt. Die drei letzten 
großen Luxus-Liner wurden 
noch 1959 in Dienst gestellt. Mil- 
ler beschreibt mit vielen Fotos 
und zeitgenössischen Dokumen- 
ten die Bedeutung der Kap- 
Route seit 1946, stellt ausführlich 
die auf ihr eingesetzten Schiffe 
vor und erklärt den Niedergang. 

Harald Focke 


UNION-CASTLE LINERS 


FROM GREAT BRITAIN TO AFRICA 1946-1977 


128 Seiten, 
175 Abbildungen, 
Stroud, 23,69 € 


Peter Andryszak 


Das kleine Buch vom Schlepper 


96 Seiten, 
Oceanum Verlag, 
14,90 € 


Sie gehóren zu den beliebtesten 
Schiffen überhaupt, und selbst 
Menschen, die an Schifffahrt 
eher nicht interessiert sind, kón- 
nen sich ihrer Faszination kaum 
entziehen: die Schlepper. Die als 
kompakt, wendig, stark und 
niedlich titulierten Kraftpakete 
mögen meist im Schatten größe- 
rer Schiffe stehen, doch sie sor- 
gen für einen reibungslosen Ab- 
lauf in den Häfen und absolvie- 
ren manchen Einsatz als Hilfe 


für den Schiffsverkehr — und 
auch zum Schutze von Umwelt 
und Natur. Der Autor und Foto- 
journalist Peter Andryszak be- 
schreibt in diesem Buch die Be- 
sonderheiten, die ein Schiff zum 
Schlepper machen. Außerdem 
dokumentiert er ausführlich den 
Bau von zwei der neuesten As- 
sistenz-Schlepper, die in Ham- 
burg und auch in Bremerhaven 
größte Schiffe an die Leine neh- 
men können. Michael Blenhorst 


Harald Eggenberger 
Osterreich-Ungarns U-Boot- 


Kommandanten 1914-1918 


128 Seiten, 
A-Schleinbach, 
19,90 € 


Frederik F. Vongehr 


Es liegt in der Natur der Sache, 
dass die deutsche Marinege- 
schichtsschreibung sich mehr mit 
den Einsätzen der Kaiserlichen 
Hochseeflotte und dem U-Boots- 
Krieg beschäftigt. Der Seekriegim 
Mittelmeer zwischen der Habs- 
burgischen k. u. k. Marine und 
den Alliierten gerät dabei leicht in 
Vergessenheit. Dabei war der 
Überwasserkrieg in der Adria 
prägend und bedeutend für die 
Gesamtkriegführung und daher 


Geschichte der deutschen 
Marinepharmazie 1871-1945 


600 Seiten, 
Wissenschaftliche 
Verlagsgesellschaft, 
48,50 € 
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Die akribische wissenschaftliche 
Arbeit mit fast 5000 Fußnoten 
behandelt erstmalig das gesamte 
Pharmaziewesen der Deutschen 
Marinen zwischen der Reichs- 
gründung 1871 und dem Ende 
des Zweiten Weltkriegs 1945. 
Das Werk beleuchtet die zu be- 
wältigenden Aufgaben der Ma- 
rinepharmazeuten, ihre Zustán- 
digkeiten, ihre organisatorische 
Einbindung in das Marinesani- 
tätswesen und die jeweilige Vor- 
schriftenlage. Dabei werden die 
zur Verfügung stehenden Kráfte 


ebenso wichtig wie andere 
Kriegsschauplátze. Das vorliegen- 
de, auch äußerlich sehr anspre- 
chende Buch stellt die U-Boots- 
Kommandanten, ihre Boote, ihre 
jeweiligen Einsátze, Erfolge und 
Schicksale vor. Dazu sind in tabel- 
larischer Form die Versenkungs- 
erfolge der in der k. u. k. Kriegs- 
marine sogenannten „Untersee- 
bootler" gegen gegnerische 
Kriegs- und Handelsschiffe genau 
dokumentiert. Eberhard Kliem 


und Mittel, die handelnden Per- 
sonen und die auftretenden Pro- 
bleme beleuchtet. Pharmaziehis- 
torisch besonders ergiebig sind 
die Ausführungen über die ein- 
zelnen Schiffsapotheken, von 
Panzerschiffen über Schlacht- 
schiffe und U-Boote bis zu den 
Großen und Kleinen Lazarett- 
schiffen und den Hilfskreuzern. 
Die Beschreibungen sind häufig 
mit Fotos und Abbildungen il- 
lustriert und werden um Anga- 
ben des Arzneimittelsortiments 
ergänzt. Ronald Hopp 


LESELISTE 


Diese Aufstellung enthält in Fortsetzung Studien, 
Sammelbände sowie Sach- und Handbücher, 
deren Lektüre ein besseres Verständnis maritimer 
Aspekte der Außen- und Sicherheitspolitik sowie 
der neueren deutschen Geschichte unter beson- 
derer Berücksichtigung des Maritimen zum Er- 
gebnis hat. Die Anzahl der bis zu drei Sterne sym- 
bolisiert den „Schwierigkeitsgrad“ der Werke. 

Sie sind mit der Auswahl nicht einverstanden, 
möchten Feedback geben oder ein weiteres Werk 
vorschlagen? Gerne! 

E-Mail: redaktionGschiff-classic.de 


Rolf Güth 

Erich Raeder und die englische Frage 
254 Seiten 

„Schiff und Zeit“, Ausgabe 25-32 

Typ Sachbuch 

Anspruch *** 

Der bisher - leider — einzige Versuch eines 
deutschen Historikers, sich der Person 
und dem Wirken des langjährigen Ober- 
befehlshabers der Kriegsmarine wissen- 
schaftlich-kritisch zu nähern. Anregende, 
aber auch schwierige Lektüre mit einer 
Fülle von Querverweisen, die zur weiteren 
Bescháftigung mit Raeder anregen sollten. 


Militärgeschichtliche Zeitschrift 

Heft 2 

De Gruyter Oldenburg 

Typ Sammelband 

Anspruch *** 

Die neueste Ausgabe der „Militärge- 
schichtlichen Zeitschrift", herausgegeben 
vom ZMSBw, bringt eine Fülle lesenswer- 
ter Beitráge — besonders zu erwáhnen ist 
der Artikel von Bernhard Chiari: ,Die Bun- 
deswehr als Zauberlehrling der Politik?" 
Die mühselige Aufgabe der Bundeswehr 
als Diener zahlloser „Herren“, verschie- 
denster Ideen und kaum zu erfüllender An- 
forderungen. 


Herman Wouk 

Die „Caine“ war ihr Schicksal 

702 Seiten 

Typ Roman 

Anspruch ** 

In bester angelsáchsischer Erzähltradition 
breitet der Autor das Schicksal und die 
Erlebnisse der Besatzung eines Minensu- 
chers im pazifischen Krieg aus. Auch nach 
60 Jahren kommen dem Leser viele der 
geschilderten Probleme und Vorkommnis- 
se seltsam bekannt vor — sie sind wohl 
zeitlos. 
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| R KILDE-6: Rekonstruktion 


es Wikinger-Langbootes aus -=== 
m Jahr 1025 im Dänischen ^ 
tionalmuseum Kopenhage 
f itliche Museen zu Berlin/Achim 


ES —ı# 


Im Mittelpunkt der Wikinger-Kultur stand das Langboot. Es war Transportmittel, Kriegs- 
waffe, Statussymbol und Gefährt ins Jenseits. Eine hochkarätige Ausstellung im Martin- 


Gropius-Bau in Berlin präsentiert die Wikinger in neuem Licht. 


in riesiges, orange-gelb gestreiftes 

Rahsegel thront leicht gebläht über ei- 

nem eleganten, 37 Meter langen Wi- 
kingerboot. Dieser Anblick empfängt die Be- 
sucher, wenn sie die Ausstellung „Die Wi- 
kinger“ betreten. Der große Innenhof des 
Martin-Gropius-Baus in Berlin bietet 
den Raum und die Atmosphäre 
für die Präsentation dieses 
größten bislang gefundenen 
Kriegsschiffes der Wikinger. Es 
wurde 1997 beim Bau des Wikin- 
ger-Museums in Roskilde entdeckt. 
Von dem Wrack mit Namen ROSKIL- 
DE 6 waren noch 25 Prozent des Ori- 
ginalmaterials vorhanden, im Wesent- 
lichen Teile des Bodens und fast der ge- 
samte Kiel. Zum besseren Verständnis 
der Dimensionen sind diese Überreste 
nun in ein maßgeschneidertes Stahlge- 
rüst eingepasst. 

Das Schiff steht im Mittelpunkt der 
Ausstellung. Denn es ist das Symbol 
der Wikingerzeit, zentraler Bezugs- 
punkt des Alltags und der Jenseitsvor- 
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2 SH zur Anwendung? Und welche 


stellung der Nordmánner. Das beweisen 
zahlreiche ausgestellte Objekte des Alltags 
wie Spielzeugschiffe, Fibeln in Schiffsform 
sowie Münzen und Gebrauchsgegenstánde 
mit Schiffsmotiven. 
Weitere historische Exponate und Erläu- 
terungen ermöglichen den 
Besuchern einen Blick 
„hinter die Kulissen” von 
Geschichtsforschung und 
Schiffsarchäologie. Wie 
lassen sich Wrackfunde ber- 
gen und restaurieren? Welche 
technischen und wissenschaftli- 
chen Methoden kommen dabei 


DRACHENKOPFNADEL: Die 
bronzene Nadel aus der zwei- 
ten Hálfte des 10. Jahrhun- 
derts stammt aus Haithabu 
bei Schleswig. 

Foto: Archáologisches Landesmuseum Gottorf 


Von Kathrin Orth 


Erkenntnisse bringen die Versuchsreisen mit 
nachgebauten Wikingerschiffen? So wird die 
Reisegeschwindigkeit der Nachbauten mit 
den Angaben aus anderen historischen Quel- 
len verglichen. Im Bereich ,Schiffbau der Wi- 
kinger - Bootsbau im Martin-Gropius" wird 
während der Ausstellung sogar an einem 
kleinen Wikingerboot gebaut. 


Mutige Seefahrer und mehr 

Doch im Martin-Gropius-Bau lernt man die 

Wikinger nicht nur als mutige Seefahrer 
und fáhige Schiffbauer kennen. Mit 


den Themenbereichen „Kon- 
ZS 


takte und Austausch", 
„Krieg und Eroberung“, 


[= 


WIKINGERGOLD: Schei- 
benfibel, Halsring und 
Anhänger (vor 950), ge- 
funden auf der Insel Hid- 
densee Foto: Kulturhistori- 
sches Museum Stralsund 


,Macht und Herrschaft" sowie , Glaube und 
Ritual" gibt die Ausstellung auch einen um- 
fassenden Überblick über das Leben und die 
Leistungen der Nordmänner. Sie waren 
furchterregende Krieger und Eroberer, Han- 
delsleute, Bauern und hoch spezialisierte 
Handwerker. Vom 9. bis zum 11. Jahrhun- 
dert dominierten sie den Nord- und Ostsee- 
raum und unternahmen Reisen bis nach 
Nordamerika oder Byzanz. 

Die Öffentlichkeit sah in ihnen lange Zeit 
vor allem die raubenden und brandschat- 
zenden Gesellen des Nordens. Welche Waf- 
fen sie dabei benutzten, wie ihre Kampfaus- 
rüstung aussah und wie sich diese auch in 
Amuletten und Anhängern widerspiegelten, 
wird anhand seltener Originalobjekte detail- 
liert erláutert — darunter sind auch Waffen 
als Grabbeigaben, zusammengerollt wie Le- 
derriemen und somit unbrauchbar gemacht 
für die Reise ins Jenseits. 


Nicht nur Kampf und Raub 

Doch nicht jeder Beutezug war von Erfolg ge- 
krónt. Davon zeugen die ausgestellten Schà- 
del und Knochen aus einem Massengrab in 
Weymouth an der Südküste Englands. Um 
das Jahr 1000 war dort eine Wikinger-Schiffs- 
besatzung nach einem misslungenen Über- 
fall hingerichtet worden, ihre abgeschlage- 
nen Schádel in einer Ecke des Grabes ver- 
scharrt, die Kórper in der anderen. 

Neben Kampf und Raub gab es aber auch 
Handel und Diplomatie. Die Wikinger er- 
kundeten ferne Regionen und trafen auf 
ihren Reisen auf fremde Vólker mit ihren 
eigenen Traditionen und Gewohn- 
heiten. Das belegen archäologi- 
sche Funde wie Silberfi- 
beln, Armreifen, Halsrin- 
ge, Münzen, Hacksilber, 
Gewürzgefäße, Gewich- 
te, arabisches Silber. Da- 
bei wurden nicht nur 
Luxusgüter getauscht, 
sondern auch Werkzeug, Kleidung 
und Waffen. Zum Transport dienten 
große Transportfásser aus Tannen- 
holz, wie eine Leihgabe aus dem Wi- 
kingermuseum Haithabu zeigt. 

Die vielfáltigen kulturellen Kon- 
takte führten bei den Wi- 
kingern zu tiefgreifen- 4 


WAFFENTECHNIK: Die Wikin- 
ger importieren mit dem be- 
rühmten „Ulfberht“-Schwert 
fränkische Qualitätsware. 

Foto: Dänisches Nationalmuseum 
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Des, 


DIE HALLE DES KÓNIGS: Szenischer Ausstellungsraum. Im Vordergrund die Tafel mit original 


wikingerzeitlichem Tafelgeschirr. 


den Veränderungen, etwa in Bezug auf ihre 
religiósen Vorstellungen und Praktiken. Von 
ihren Reisen und Beutezügen brachten sie 
zunächst Kirchenglocken und Anhänger mit 
christlichen Motiven mit. Schließlich ge- 
wann durch den Einfluss von Missionaren 
seit dem 9. Jahrhundert der christliche Glau- 
be immer mehr an Bedeutung - zunächst 
noch neben den alten Góttern. Wertvolle Ex- 
ponate dokumentieren das parallele Beste- 
hen von christlichem und nicht-christlichem 
Glauben: eine St. Petrus-Münze mit Thors 
Hammer oder eine kombinierte Gussform 
für Kreuze und Thor-Hämmer. 
Monumentales Zeugnis der Christianisie- 
rung ist der große Runenstein von Jelling, 
der heute als Nachbildung auch im Däni- 
| schen Nationalmuseum Kopenhagen 
steht. Er erinnert an die Taufe von Kö- 
nig Harald Blauzahn um 960. Dieser 
„Jaufstein Dänemarks” gilt als Beleg 
für die frühe Staatswerdung und die Ei- 
nigung des Landes. Aus der Blauzahn-Zeit 
stammt auch der „Goldschatz von Hidden- 
see”. Ende des 19. Jahrhunderts wurde das 
16-teilige Geschmeide als Strandgut gefun- 
den. In Berlin steht es nun im Zentrum einer 
Art Schatzkammer und legt beredtes Zeug- 
nis für das Kunsthandwerk der 
damaligen Zeit ab. 


SCHIFFSFIBEL: Über 
tausend Jahre alter 
Bronzefund aus dem 
dänischen Tjernehgj 
auf Fünen. Foto: Däni- 
sches Nationalmuseum 


Foto: Museen zu Berlin/Achim Kleuker 


Die Wikinger-Ausstellung besticht vor al- 
lem durch ihren länderübergreifenden An- 
satz. Sie ist das Ergebnis einer Kooperation 
des Museums für Vor- und Frühgeschichte 
der Staatlichen Museen zu Berlin mit dem Dä- 
nischen Nationalmuseum Kopenhagen und 
dem Britischen Museum London. Weitere na- 
tionale und internationale Museen, darunter 
das Schloss Gottorf sowie die Nationalmu- 
seen von Irland und Schottland und das 
Stadthistorische Museum Moskau, haben mit 
Leihgaben zu den rund 800 ausgestellten Ob- 
jekten aus der Wikingerzeit beigetragen. 


Zeitreise zu den Wikingern 

Für die Präsentation wurden atmosphäri- 
sche Räume geschaffen, die den Besucher 
auf eine Zeitreise mitnehmen. So lassen 
Schlachtenlärm und Spielszenen einen Wi- 
kinger-Überfall lebendig werden. Holzpfei- 
ler sind mit den typisch nordischen Orna- 
menten verziert. Eine Holzbalkenkonstruk- 
tion und ein Thron erwecken den Eindruck, 
man stehe in einer Langhalle - in der „Hal- 
le des Kónigs". Und an einer stilisierten Ta- 
fel wird zum Bankett geladen. Denn nur 
wer im Überfluss tafeln konnte, war ein er- 
folgreicher Herrscher. i 


DIE WIKINGER 
Ausstellung im Martin-Gropius-Bau, Museum für Vor- 
und Frühgeschichte 


Vom 10. September 2014 bis 
zum 4. Januar 2015 


Mittwoch bis Montag 10 bis 19 
Uhr. 


Eintritt 12,- € regulär 
|| http://wikinger.smb.museum/ 
home.html 
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Marinekaserne im Wandel 


Die 5. Schiffsstammabteilung, deren Angehörige am 23. März 
1941, dem „Tag der Wehrmacht“, durch das Haupttor der Marine- 
kaserne Carlshóhe in Eckernfórde marschieren (kleines Foto), 
war die erste von mehreren Einheiten der Kriegsmarine, die nach- 
einander in dem Ende der 1930er-Jahre errichteten Gebäudekom- 
plex beheimatet waren. Man beachte, dass die Marinekomman- 
deure hoch zu Ross den Vorbeimarsch ihrer Mànner mit Musik ab- 
nehmen. In der Nachkriegszeit beherbergte das Gelände neben 
Flüchtlingen aus den Ostgebieten ein Lazarett sowie Schulen des 
Zolls, der Landesfeuerwehr und der schleswig-holsteinischen Poli- 
zei. Die Bereitschaftspolizei machte im Jahr 1956 der Bundesma- 
rine Platz, die in der Kaserne ebenfalls Ausbildungsverbände sta- 
tionierte. Die bekannteste dieser Einheiten war die Lehrgruppe 
Grundausbildung der Marinefernmeldeschule, die hier von ihrer 
Aufstellung am 1. Januar 1973 bis zur Auflösung am 30. Juni 
2001 ihr Domizil hatte. An diesem Tag endete die militärische 
Nutzung des Geländes endgültig. Seit 2009 entsteht dort unter 
Erhalt eines Teils der historischen Gebäude ein Wohn- und Gewer- 
begebiet. Text und Fotos: Detlef Ollesch 
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Fotos: Sammlung Ulf Kaack, Projekt Standard, Manuel Miserok, Stephan-Thomas Klose 
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1946: Per Losentscheid fiel das „glückhafte Schiff“ 
der Kriegsmarine nach der deutschen Kapitulation bei 
der alliierten Beuteverteilung an die USA. Mit 

einer gemischten deutsch-amerikanischen Besatzung 
fährt sie am 5. Januar 1946 von Wilhelmshaven nach 
Philadelphia. In den USA ist sie das Medienereignis. 
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Unter knarrenden Segeln - 
ein Tórn mit der SHTANDART 


2014: Mit einer Fregatte der Baltischen Flotte 
des 18. Jahrhunderts in See zu stechen und 
unter knarrenden Segeln in der Hängematte im 
Kanonendeck zu schlafen, hat eine ganz be- 
sondere Aura vergangener Seefahrt. Gut, die 
russische SHTANDART ist eine „nagelgenaue“ 
Replik der berühmten Vorgängerin, aber 
aufregend ist der Tórn mit ihr auf jeden Fall. 


Jubilàum: 150 Jahre DGzRS 


1865: Jeder der irgendwie mit Seefahrt zu 
tun hat, kennt es: das Spendenschiffchen 
der Deutschen Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger. Und jeder, der auf See in Not 
gerát, hofft, dass sie so schnell wie móglich 
kommen: die Seenotretter. Vor 150 Jahren 
wurden sie gegründet. 


Helmuth von Mücke: 
Tapfer und unbequem 


Winter 1914: Die Odyssee des Landungszuges des 
Kleinen Kreuzers EMDEN von den Cocos Inseln bei 
Australien über den Indischen Ozean und durch die 

arabische Wüste bis nach Konstantinopel ist Legen- 

de. Doch wie verlief der weitere Lebensweg des 
Führers dieser 48 Männer? Der 1. Offizier der 
EMDEN, Kapitänleutnant Helmuth von Mücke, wird 
die nächsten 40 Jahre politisch unbequem. 


Außerdem im nächsten Heft: 


Am 21. Juli 1958 startet der Passagierliner HANSEATIC der Hamburg-Atlantik Linie zur 
Jungfernreise nach New York. Der norwegische Dampfer SKIBLADNER ist viel mehr als 
nur eine Augenfreude. Viele weitere Beiträge in den Rubriken Panorama Maritim, Schiff 
& Zeit, Maritime Technik und Landgang. 


Die nächste Ausgabe von SCHIFFC/assic erscheint am 2. März 2015 
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Peter Andryszak Das kleine Buch vom 


Peter Andryszak 

Das kleine Buch vom Schlepper 
96 Seiten, 21 x 21 cm, 
zahlreiche farbige Abbildungen, 
Broschur, Euro 14,90 

ISBN 978-3-86927-411-9 


Hagen Zielke Hamburgs Marinemaler 
Jan Horstmann (1 1982) 


Maritime Vielfalt im Hamburger Hafen, auf der Eli 


Hagen Zielke 
Hamburgs Marinemaler 
Jan Horstmann (1894-1982) 


Maritime Vielfalt im Hamburger Hafen, 


auf der Elbe und auf hoher See 
192 Seiten, 27 x 24 cm, zahlreiche 
Farbabbildungen, gebunden, 

mit farbigem Umschlag, Euro 34,90 
ISBN 978-3-86927-402-7 


ZG ERSCHEINUNG 
9 DEZEMBER 2014 


Hans Freiherr von Stackelberg 

Im Kielwasser der Gorch Fock 

Ein Kommandant erinnert sich 

16,5 x 24 cm, zahlreiche Abbildungen, 
gebunden, Euro 29,90 

ISBN 978-3-86927-011-1 


Hans H. Meyer 
Die Schiffe von Howaldt und HDW | 
The Ships of Howaldt and HDW > 


Hans H. Meyer 

Die Schiffe von Howaldt und HDW 
Band 1: Neu- und Umbauten der 
Kieler Howaldtswerke AG von 1945 
bis 1967 

446 Seiten, 21 x 26,5 cm, 

über 800, teils farbige Abbildungen, 
gebunden, Euro 49,90 

ISBN 978-3-86927-071-5 
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laus-Peter Kiedel 


K.-P Kiedel 

Eine Million Seemeilen 

Mit dem Bordfotografen Hanns Tschira 
über die Meere der Welt 1927-1939 
96 Seiten, 27 x 24 cm, über.80 Duplex 
Abbildungen, gebunden, Euro 19,90 
ISBN 978-3-86927-081-4 


PLANBEILAGE 

€» DER PASSAT 

im Maßstab 1:100 
BEILIEGEND 


Thomas Böttcher 

Die Viermastbark PASSAT, 

eine Bilddokumentation 

Neue Erkenntnisse zur Rekonstruktion 
des stehenden und laufenden Gutes 
141 Seiten, 21 x 26,5 cm, zahlreiche 
Schwarzweiß- und Farbabbildungen, 
gebunden, Euro 29,90 

ISBN 978-3-86927-012-8 


